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CHEMIN  DE  FER  CANADIEN   DU  PACIFIQUE. 


R-A.FFORT 


DB 


SA^DFORD  FLEHilJ^G,  aM.G., 

INGENIEUR  SN  CHEF, 


ADBISSfi  A 


LHONORABLE  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


CANADA. 


Chxmin  de  Fer  Canadien  du  Pacifique, 

Bureau  de  L'iNoiMiEUR  en  Chef  , 

Ottawa,  26  avril  1873. 
Â  rhonorable  A.  Mackbnzie, 

Ministre  des  Travaux  Publics, 

etc.,  etc.,  etc. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  un  rapport  sur  les  opérations  qui 
ont  eu  lieu  pour  déterminer  le  tracé  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacitiquo,  et  pour 
trouver  sur  la  côte  du  Pacilique  l'endroit  le  plus  propice  à  l'établissement  de  son 
terminus. 

Dans  mon  dernier  rapport  général  du  8  février  1877,  je  me  suis  efforcé  de  donner 
un  compte-rendu  cont'is  de  ces  opérations  depuis  le  commencement  do  l'exploration 
en  1871;  j'ai  de  plus  présenté  tous  les  autres  renseignements  importiints  que  j'tivnis 
puisés  à  diverses  sources.  Dans  les  pages  qui  vont  suivre,  il  mo  faudra  renvo3'er  do 
temps  à  autre  à  ce  rapport  général. 

Durant  la  dernière  saison,  nos  études  n'ont  embrassé  que  les  tracée  et  les  explo- 
rations qui  suivent  : 

1.  Un  tracé  d'essai  que  nous  avons  fait  pour  localiser  la  ligne  (Xo.  2),  en  partant 
de  la  Passe  de  la  Tête-Jaune,  et  gagnant  pur  les  rivières  Thompson  ut  Fraser,  Jusqu'à 
Burrard  Inlet. 

2.  Uno  exploration  depuis  le  Port  Simpson,  sur  la  côte  du  Pacifique,  par  la 
vallée  de  la  rivière  Skeena,  jusqu'au  plateau  central,  et  de  là  jusqu'au  Fort  Geoi'ge. 

3.  Une  exploration  depuis  le  Fort  George,  à  travers  la  chaîne  des  Montagnes-  • 
Boohenses,  par  la  Passe  de  la  Bivière-aux-Pins. 

4.  Un  relevé  hydrographique  que  l'Amirauté  a  lait  faire  à  l'embouchure  de!» 
Tiviàre  Skeena. 

5.  Des  études  entre  Selkl-k  et  le  bras  sul<lo  la  Saskatchowan,  relativeniout 
À  une  seconde  ligne. 

6.  Des  études  entre  le  lac  ^ipisninguo  et  le  lac  Supérieur. 
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7.  De»  oxplorutions  jusqu'au  lao  la  Biche  ot  jiisqu'A  d'autres  ])oint8  (|ui  sej 
trouvent  imi  nonl  de  lu  Urande-Saskatchewan. 

Un  rapport  date  du  4  janvier  1878,*  et  concernant  ce»  opérations  et  les  ouvragoti 
en  voie  de  con.struction,  a  été  fait  par  mon  premier  aide,  M.  MiiroiiH  Smith.  M.  H. 
J.  Cambie,  ingénieur  chargé  des  explorations  dans  la  Colombie-firituiiiii(iue,  a  aussi 
pi-ésenté,  à  la  date  du  23  courant,  i  un  i-upuortdes  résultats  obtenus  au  moyen  du  trac^ 
de  la  ligne  depuis  la  Pixaso  de  lu  Tête4auD0  iusqu'à  Hurrard  Inlet.  Ces  rapports 
ainsi  qu'un  mémoire  X  sur  drs  explorations  depuis  Port  Simpson,  par  la  riviôr 
Skoena,  jusqu'au  Fort  Goorge  sur  la  rivière  Fraser,  sont  ci-annexés. 

M.  âmith  et  M.  (Jambie  ont  fait  aussi  des  rapports  supplémentaires  i  dans  son 
rapport,  M.  Smith  expose  les  avantages  que  semble  présenter  une  ligne  qui,  en  s'écar 
tant  de  la  ligne  local ifco  à  Northcote,  près  du  lac  Winnipégoosis,  se  dirigerait  par  1 
Passe  de  la  Kivière'aax-Pins  jusqu'à  Bute  Inlet;  dans  le  sien,  M.  Gambie  fournit  d( 
nouveaux  renseignements  au  sujet  de  la  li<rno  qui  passe  par  les  rivières  Thompson  et 
Fraser  et  arrive  à  Burrard  Inlet,  tout  en  démontrant  les  avantages  comparati»  qu'i 

f (retend  que  cette  ligne  présente.    Ces  deux  rapports,  avec;  un  autre  rapport  sur 
'exploration  faite  de  la  Passe  de  la  liiviùre-aux-Pins,  sont  ci-annoxés.|| 

Il  a  été  échangé  une  certaine  correspondance  au  sujet  du  havre-terminus  et  sel 
rattachant  au  relevé  hydrographique  de  l'embouchure  de  la  rivière  Skeena  que  le 
officiers  do  la  marine  impériale  out  lait  l'été  dernier,  en  vertu  d'instructions  donnée» 
par  l'Amirauté.    Cette  correspondance  se  trouve  aussi  ci-annexée.§ 

Dans  l'exposé  qne  je  fais  de  ce  sujet  important,  la  question  se  présente  à  mon 
esprit  BOUS  un  double  atspect  :  d'aboi-d,  quant  à  l'influence  que  le  chemin  de  for  exercera 
Mur  la  colonisation  ;  ensuite,  sous  le  rapport  d'une  voie  de  communication  non-inter- 
rompue,  à  l'aide  de  la  vapeur,  entre  l'océan  Atlantique  et  l'océan  Pacifique. 

1.  Les  premiers  établissements  dans  les  provinces  de  l'Est  du  Canada  se  sont 
échelonnés  sur  la  côte  do  la  mer,  et  sur  la  langue  do  terre  traversée  par  les  grands 
fleuves  et  les  lacs.  Les  voies  nature-Iles  de  communication  par  eau,  en  conséquence, 
ont  contribué  puissamment  À  diriger  les  flots  successifs  de  l'émigration  vors  les  points 
où  elle  ^i'est  établie  ;  et  il  n'y  a  pas  do  doute  que  les  irrunds  cours  d'eau  dans  l'intérieur 
de  notre  pays,  à  l'ouest  du  lac  Supérieur,  seront  do  })uissants  auxiliaires  à  cet  égard, 
On  pourra  les  utiliser  sur  une  gi-andc  écliellequand  les  terres  commenceront  à  se  colo- 
niser, et  loreque  les  établissements  se  seront  dévcloj)|)és,  et  que  les  divers  distri-t» 
auront  fini  pai-  se  peupler,  les  plus  considérables  do  ces  cours  d'eau  serviront  encore 
à  transporter  les  produits  lourds  et  ]>esants. 

Les  conditions  climatériques,  cependant,  en  restreignent  l' usage.  Durant  quatre 
ou  cinq  mois  de  l'année,  les  rivières  et  les  lacs  se  congèlent,  et  la  navigation  se  ti'ouvo 
fermée;  alors  la  nécessité  absolue  d'un  système  do  chemins  de  fer  se  fait  sontii*,  car 
tians  un  pareil  système  les  établissements  ne  sauraient  s'étendre  sur  un  vaste  rayon 
ot  demeurer  toujours  prospères.  C'est  surtout  le  cas  dans  les  endroits  où  les  voies  do 
communication  par  eau  sont  interrompues  ou  ne  se  relient  pas  les  unes  aux  autres,  et 
loi'sque  les  localités  se  trouvent  très  éloignées  des  cours  d'eau  navigables. 

En  étudiant  la  question  de  coloniser  l'intérieur  immense  et  encore  inculte  <lii 
Canada,  nous  sommes  tenus  de  considérer  quelle'*  sont  les  principales  voies  de  com- 
munication que  l'on  pourra  regarder  comme  les  plus  essentiellesdans l'avenir.  Il  est 
désirable  de  traiter  cette  question  à  un  point  de  vue  élevé,  car  nous  devons  aonifci' 
que  nous  préparons  les  voies  à  la  cohmisation  d'un  territoire  capable  de  contenir  dos 
millions  d'âmes,  et  que  nous  jouons,  da:.s  une  grande  mesure,  les  destinées  de  la  moitié 
d'un  continent. 

J'ai  exposé  ailleurs  les  vues  que  j'avais  quant  aux  principes  qui  iloivont  prévaloir 
lorsqu'il  s'agit  de  construire  des  chemins  de  fer  dans  des  circonstances  pareilles.  ^| 
Dans  le  cas  du  territoire  en  question,  d'après  les  renseignements  que  nous  avons 
recueillis,  nous  sommes»  justifiables  de  supposer  qu'en  définitive  il  faudra  qu'il  y  ait 
plus  tard,  non  pas  un  soûl  chemin  de  for,  mais  un  grand  nombre  d'autres.     A  une 
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certaine  ëpor|ue,  on  croyait  que  la  |)artio  habitable  Hé  comprenait  qu'ano  lisière  do 
terrain  turtilo  d'une  lurgour  cumparntivement  peu  eonsIdArable  dan»  le  voisinage 
immédiat  de  In  vallée  de  la  Snskatonewan  ;  mai*  ftiyourd'hni  on  reconnaît  que  cotte 
lisièro  ent  immensément  large,  et  que  la  partie  habitabto  da  territoire  est  d'ane  ViiHto 
étendue.  Un  doit  donc  s'nttondre  qn'un  seul  chemin  de  fer  finira  par  ne  pws  suffire 
au  trafic  du  pays,  et  qu'il  sera  nécessaire  plus  tard  qu'il  soit  sillonné  pM*  deux 
grandes  voioi^  ])riiicipiiiei4,  possédant  de  nombreux  «mbrnnchements. 

Il  suffit  do  Hc  placer  devant  une  carte  des  Etats-Unis  et  du  Cannda,  poui*  t^r  les 
lignes  qui  partent  du  bord  de  la  mer  en  se  dirigeant  Ters  l'ouest,  et  qui,  dans-etortainos 
sections,  so  ramifient  dans  un  grand  nombre  do  directions;  ce  sont  des  Mgftes  nur 
lesquelles  le  trafic  oHt  régulier  et  abondant,  et  qu'il  j  a  trerte  ans  lo  pins  ooi^ànt  do9 
ontroprenourH  n'aurait  pas  osé  indiquer  d'avance  comme  indispensabios. 

Dan»  lo  document  dont  j'ai  parlé  plus  haut,  j'ai  fiait  valoir  l'importance  qu'il  y 
avait  d'adhérer  strictement  A  certains  principes  quand  il  s'agissait  de  coastruiro  des 
ohemin»  de  J'or  dans  un  pays  nouveau,  et  cola  dans  le  but  d'éviter  la  construction  de 
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lignes  entreprises  avec  trop  de  précipitation  et  sans  nulle  prévoyance,  ainsi  que 
d'empécber  lo  mauvais  placement  et  la  perte  des  capitaux;  car  il  importe  dé  s'assurer 
qu'aucune  ligno  inutile  ne  soit  entreprise,  qu'aucun  chemin  ne  soit  complété,  avant 
qu'on  en  ait  senti  le  besoin,  ot  aussi  que  les  grandes  voies  de  ommuniuution  d'un 
rtays,  de  toutes  les  sortes,  soient  propres  à  rendre  de  la  manière  la  pins  satisfaisante 
los  services  qu'on  en  attend. 

2.  En  construisant  les  chemins  de  fer  d'après  les  principes  que  je  viens  d'indi- 
quer, on  pourrait  être  longtemps  sans  arriver  à  obtenir  ces  voies  de  communication 
entre  la  vallée  du  St.  Laurent  et  la  Colombie-Britannique.  Néanmoins,  comme  il 
faut  avoir  une  ligne  de  complet  parcoui-s  pour  des  fins  autres  que  celles  de  la  coloni- 
sation, il  devient  nécessaire  de  considérercomment  ces commuRications  peuvent  s'éta- 
blir avec  lo  moins  de  ditticulté  possible. 

La  carte  que  jo  soumets  avec  ce  rapport,  représente  des  lignes  do  chemin  de  fer, 
qui,  poutêtro,  seront  requises  avec  le  temps  pour  le  service  en  général,  et  il  importe 
surtout  qu'on  ne  les  itenle  pas  de  vue.  D'après  ses  obligations,  lo  gouvernement  doit 
fournir  sans  retard  une  ligne  de  complot  parcours,  et  s'il  est  probable  que  lo  besoin 
de  toutes  ces  lignes  se  ^«sso  sentir  plus  tard,  il  est  évident  alors  que  elle  qui  est  la 
plus  facile  ù  construire  eni  précisément  celle  que  l'on  doit  choisir  dans  les  circon- 
stances. 

Dans  mon  rapport  du  8  février  1877,  j'ai  donné  une  description  de  toutes  le* 
routes  projetées  à  cette  f^wquo.  J'ai  sftu mis  également  des  estimations  approxima- 
tives à  l'égard  du  montant  qu'elles  pouri-aiont  coûter,  ainsi  que  des  témoignages, 
donnés  par  des  marins  relativement  aux  havres  sur  la  côte,  et  jai  cherché  à  simpli- 
fier mes  investigations  en  rejetant  toutes  los  lignes  projetées  et  tous  les  termini  pro- 
posés, qui  ne  se  recommandaictti  pas  par  de  granos  avantages  ou  par  leur  impor- 
tance. 

J'ai  fait  voir  qu'il  n'y  avait  pas  sur  la  terre  ferme  aucun  havre  contre  lequel  on 
ne  piit  p:is  feoulever  quelque  objection  ;  que  sur  la  côte  extérieure  de  l'Ile  Vancouver, 
il  y  a  plus  d'un  havre  qui  convient  très  bien  comme  terminus  ;  qa'il  était  excessive- 
mont  désirable  que  l'on  t1t  aboutir  le  chemin  défera  l'un  de  ces  havres  au  moins^ 
mais  aussi  ([ue  de  l'intérieur  on  ne  pouvait  approcher  de  tous  ces  havres  que  moyen- 
nant des  frais  énormes. 

Au  moyen  de  ce  procédé  d'élimination  que  j'adoptai,  je  réduisis  à  trois  lo  nombre 
des  routes  qui  étaient  acceptables,  savoir: — 

La  route  No.  2,  aboutissant  à  Burrard  Inlet  ; 

La  route  No.  6,  touchant  aux  oiKUx  du  Pacifique  à  Bute  Inlet  pour  la  première 
fois; 

La  route  No.  11,  aboutissant  aux  environs  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Skeena. 

Les  études  de  la  dernière  saison  n'ont  pas  notablement  changé  l'opinion  qu'on 
s'était  faito  de  ces  difiërentes  lignes,  et  le  tracé  d'essai  jusqu'à  Durrard  Inlet  confirme 
en  substance  l'exactitude  générale  des  estimations  de  ce  qu'elles  pourraient  coûter. 
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L'exploration  JuHqu'ii  U  Passe  de  la  Riviàre-aaxPins  uootribuo  ù  confirmer,  tel 
•que  je  l'ai  montioiiié  dans  mon  rapport  de  l'année  iloiniôro,  l'impression  où  j'étais 
qu'il  existe  dans  un  endroit  bas  un  passage  praticable  à  ti-iivors  les  montagnes  de 
cotte  région  ;  mai»  rien  no  démontre  que  l'on  peut  obtenir  daus  cotte  Hootion  une 
route  aussi  bonne  quo  coiloquo  présente  lu  Passe  de  la  Biviàre-A-ln-Paix.  Comme  U 
a  déjà  été  remarqué,  on  a  sui^géré  de  faire  passer  la  lifçno  de  l'ent  ù  truvors  la  Passe 
de  la  Biviàre-aux<Pins  jutHiu'À  Bute  Inlet.  M.  Smith  u  signalé,  dan^i  son  rapport  du 
29  mars  dernier,  cotte  ii;;nu  comme  offrant  un  débouché  jusqu'à  lu  uûte.  Quant  à  moi, 
je  n'attache  pas  la  mûino  importance  à  la  Passe  de  la  riviùi-ouux-Pins.  Elle  ost 
certainement  plus  bassu  que  la  PaMso  de  la  Tâto-Jauno;  mais  olUt  no  se  trouve  pas 
dans  une  position  favorable  qui  permette  ^  la  ligne  d'aboutii'  A  un  terminus  au  sud. 
Do  plus,  bien  qu'avantageusement  di tuée  |iour  une  ligne  uttoi;;iiaiii  un  terminus  au 
nord,  elle  ne  prend  pas  d'importance  UMsurément  par  le  fait  (|u'uno  i)as»o  encore  plus 
basse — celle  ae  la  Ilivière-à-la-Paix — existe,  seulement  à  queluuos  roillf .  plus  au  nord. 
J'ai  donc  projeté  d'adopter  au  noi-d  uno  ligne  de  chemin  de  fer  puMsant  pbr  la 
Passe  de  la  Biviôre-À-la-Paix,  ligne  que  Je  couHidère  comme  é^:int  préférable. 

La  correspondance  échangée  au  suiet  des  rélevés  qui  ont  été  faits  A  l'embou- 
chure de  la  rivière  Skeena  par  l'ordro  de  l'Amirauté,  prouve  qu'il  n'oxiste  pas  de 
havre  convenable  dans  le  voisinage  immédiat  de  cet  endroit;  mais  nos  pi-opree 
«xplorationc  démontrant  qu'il  en  existe  un  qui  est  excellent  A  Port  Simpson,  aana 
les  environs  de  la  rivière  Skoena,  et  qu'il  ne  se  rencontre  là  aucun  obstacle  sérieux 
qui  empêcherait  d'y  amener  le  chemin  de  fer.'*' 

Je  vois  aussi  que  le  commandant  Ponder  a  une  opinion  qui  est  fhvorable  à  Port 
Simpson.  A  la  page  295  de  mon  dernier  rapport  général  (du  mois  do  février  1877), 
il  dit:  "  Le  Port  Simpson,  au  nord  de  la  péninsulo  Tsimpsienno,  est  le  plus  hean 
havre  au  nord  du  huvre  au  Castor,  dans  l'ile  de  Vancouver." 

On  verra,  d'après  la  cori'ospondance échangée  avec  l'Amirauté,  qu'on  s'oppose  à 
un  terminus  au  nord  par  suite  des  conditions  climatériquos  qui  sont  particulières 
4inx  hautes  latitude:».  Mais  il  n'a  pus  été  fourni  de  données  qui  démontrent  que  le 
climat  est  esMontiollement  différent  do  celui  des  côtes  do  lu  Grande-Bretagne,  dans 
des  latitudes  coinmo  duns  le  Chenal  du  Nord,  et  comme  aux  approches  de  la  rivière 
Clydc;  et  on  ne  saurait  perdre  de  vue  le  fuit  que,  bien  que  l'on  puisHO  considérer  le 
climat  de  la  côte  ouest  de  l'Ecobso  comme  rien  moins  que  favorable,  Ulnsgow,  l'une 
d(;  >  villes  du  monde  les  plus  entreprenantes  et  les  plus  importantes,  s'est  fondée  dans 
l:.  liititudeoii  question. 

Lo  uommunduiit  en  chef,  l'amiral  DoHorsey,  de  la  station  du  Pacifique,  s'oppose 
à  Bui-raiil  Lnlot  (voyez  la  dépêche  à  l'Amirauté  du  26  octobre  1877),  et  demande  que 
le  chemin  de  fer  vienne  aboutir  à  un  havre  ilo  l'île  de  Vancouver,  coinmo  je  l'ai  men- 
tionné dans  mon  rapport  du  8  février  1877,  à  la  page  72.  L'amirul,  comme  la  plu- 
part des  autres  officiera  de  lu  mûri  ne,  s'oppose  au  havre  Wuildington  comme 
terminus. 

Les  conséquonces  à  tiror  des  témoignages  donnée  par  les  marins  et  qui  sont  à 
notre  disposition,  ainsi  que  de  nos  propres  éludes,  peuvent  se  résumer  comme  suii  : 

1.  Qu'on  ne  saurait  contester  la  supériorité  de  certains  havres  sur  la  côte  exté- 
rieure de  l'Ile  de  Vancouver. 

2.  Quo  le  huvrade  Wuddington  n'est  pa-<uvantagousomont  situé  comme  torminus, 
et  ne  peut  être  considéré  seulement  quo  C')m  no  une  station  secondaire  ot  temporaire, 
vu  que  le  véritable  terminus  d'une  li<;ne  pass  mt  par  Bute  Inlet  se  trouve  à  Esqni- 
malt,  ou  à  quelque  autre  havre  sur  lu  côte  extérieure  de  l'île  de  Vancouver. 

3.  Qu'un  terminus  À  Port  Simpson  aurait  l'avantage  de  se  trouver  i  robablemont 
dans  lo  meilleur  havre  de  la  terre  ferme  ;  et  que  de  tous  les  termini  projetés  sur  la 
terre  ferme  et  l'Ile  de  Vancouver,  Port  Simpson  est  le  plus  avantageusement  situé 
pour  le  commerce  avec  l'Asie.  Mais,  d'un  autre  côté.  Port  Simpson  pré'^ente,  par 
rapport  à  ses  conditions  cliini'.éi'iquos,  des  objpctions  que  l'on  no  rencontre  pas  en 
aussi  grand  nombre  dons  les  havres  placés  plus  au  sud. 


*  Annexe  A.,  page  12,  et  Annexe  0.,  page  3S 
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4.  (^ue  de  tous  Ich  autron  points  do  la  terre  ferme,  Burnird  Inlot,  qui  forme  un 
bras  du  détroit  de  Géorgie,  OMt  le  moins  difficile  A  approcher  de  l'océuii,  et  est  génA> 
ralomont  préféré  pnr  les  autorité?)  navales. 

5.  Que  Burraitl  Inlet,  comme  le  havre  de  Waddington,  présente  les  objections 
géographiques  que  j'ai  mentionnées  dans  mon  rapport  général,  ^  la  piii^e  71 1 

D'npràd  ces  faits,  on  peut  dire  que  la  compnrniHon  qui  reste  h  faire  He  borne 
aux  troirt  ligiion  qui  aboutissent  rospeetivomont  à  Po'-t  «Simpson,  à  Esquimult  et  & 
Burrard  Inlet. 

La  route  qui  Ke  torm'.  A  Port  Simpson  n'a  pan  étd  relevée.  Kn  cornultant  la 
carte,  on  verra  que  celte  10  le  doit  suivre  la  rivière  Skeena,  et  do  lA  hu  diriger  A  l'est 

1'ut«(iu'A  la  riviùm  à  lu  Prix,  puis  continuer  par  le  petit  lac  des  RHclavo»  et  le  lao  la 
3tclie,  on  se  tenant  »  uu  <li  <tance  d'o'iviron  140  milles  uu  nord  de  la  li|L;iie  localisée, 
dans  la  vallée  do  lu  ..u.*<ikatchowcn.  Comme  cette  i-oiite  n'a  pas  été  relevée,  et  comme 
on  en  connaît  peut  do  chosu  d'une  manière  définie,  il  n'est  pas  possible  de  la  compa- 
rer avi  0  los  doux  autre.»'  ii^itoô,  qui  ont  été  tracées  dans  la  plus  grande  partie  do  leur 
étendue.  r!lnconDé<|Mciico  si  cette  ligne  uu  nord  doit  être  prise  en  considération 
d'une  manière  néricusu,  il  devient  indispensable  que  l'on  en  fusse  une  étude  com- 

ftlôte.  D'après  ce  que  nous  on  connaissons  pi-ésentement,  il  serait  imprudent  de 
'adopter  comme  la  ligne  du  chemin  dti  for,  et  (le  décider  do  procédor  avec  les  tra- 
vaux, sans  avoir  obtenu  auparavant  des  ronseignnmonts  ])arfuits  ot  complets  A  son 
•égard.  Mon  opinion  est  qu'il  faut  se  procurer  dos  rensoignoments,  et  si  lo  gouver- 
nement est  de  cot  avis,  je  me  permettrai  de  suggérer  que  l'on  fasHO  fliire  dans  le  c^mrs 
de  cette  année  une  exploration  continue  depuis  Port  Simpson  à  l'est  jusqu'A  un 
point  de  jonction  avec  la  ligne  qui  se  ti-ouvo  localisée  dans  le  voisinage  du  lac  Wiuni» 
pégoosis. 

Cependant,  si  le  gouvernement  croit  qu'il  est  important  d'en  venirù  une  décision 
immédiate,  on  ne  devra  pas  s'occuper  alors  de  la  route  du  noitl,  et  il  no  restera  qu'A 
-choisir  entre  les  deux  lignes,  dont  l'une  se  termine  A  Esquimalt  et  rauiro  A  Burrard 
Inlet. 

Los  avantages  respectifs  de  ces  deux  lignes  au  point  de  vue  du  génie  civil  se 
trouvent  suffisamment  décrits  dans  mon  dernier  i-apport  général,  ainsi  que  dans  les 
>rapi)orts  de  MM.  Smith  et  Cambio,  ci-annexés. 

Il  me  reste  maintenant  A  ajouter  quelques  observations  générales. 

Manitoba  se  trouve  aussi  près  que  possible  A  mi-chemin  des  deux  extrémités  du 
continent.  Depuis  la  traverse  du  lue  Manitoba  jusqu'à  Burrard  Inlet,  la  distance  est 
do  plus  de  1,100  milles,  et  de  plus  do  1,400  milles  jusqu'A  Esquimalt.  Dans  toute 
l'étoiiduo  du  territoire,  sur  tout  eu  parcours,  il  se  rencontre  peu  d'habitants  civilisés, 
probablement  pas  plus  de  12,000.  Ja  no  parle  pas  de  iu  population  sauvage,  cur  on 
no  ])out  g-ièro  dire  qu'elle  peut  exercer  une  influence  uj^ipréciable,  relutivoniont  à 
ce  projet  ûo  chemin  de  fer. 

i  1  est  donc  évident  qu'indépendamment  du  besoin  qui  peut  .se  faire  sentir  plus 
tard  de  relier  ensembie  des  éiublissemeots  prospères  et  poi)ulcux,  il  n'y  a  pour  le 
moment  aucune  nécessité  pressante  de  construire  ce  chemin  do  fer  pour  des  fins 
ordinaires.  Néanmoins,  potu-  des  l'aisons  spéciales,  la  construction  du  chemin  de  fer 
juhqu'A  la  côte  du  Pacifique  est  requise,  et  en  l'ubsonco  d'un  trafic  suffisant  qui  puisse 
le  inuintenir,  il  devient  excessivement  im[)oi'tant,  pir-dessus  tout,  do  choisir  la  route 
qui  requerra  le  moins  possible  l'emploi  d'un  capital  improductif,  ot  dont  les  ])ortos 
provenant  de  son  exploitation  et  de  suu  entretien  seront  les  moins  considérabloj. 


t  Le  Détroit  de  Qéorgie  est  séparé  de  l'ooôan  par  deux  archipela,  dont  l'aa  au  nord,  et  l'autre  an 
sud  de  l'Ile  de  Vancouver. 

V  est  hasardeux  et  difficile  d'approcher  du  Détroit  de  Géorgie  par  le  nord  de  l'Ile  de  Van*' 
«ouv»r. 

Oa  y  approche  dn  sud  de  l'Ile  do  Vanconrer,  par  des  passages  plus  ou  moinâ  embirrasiés,  ea 
:av.  MVant  entre  uu  assez  prêt  de.i  lies,  «iésigaées  sous  le  nom  de  proupe  d«  San  Juan. 

Les  iloj  le- ('lus  importantes  du  groupe  de  San  Juan  se  tt-ouTent  dans  le  territoire  d'un  pajs 
étruu){er,  et  d'après  leur  position  il  serait  en  son  pouvoir  de  prendre  une  attitude  ni^n.-^s'ante  à  l'égard, 
de  la  marine  marchande  qui  fréquente  cet  parages 
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J'ai  déclaré  quo  j'étais  convaincu  qu'en  définitive  le  payss  aurait  buAoin  d'u; 
système  complet  de  chemins  do  fer,  et  qu'à  part  divera  embranohomeiitn  allnnt  dan 
maintes  et  maintes  directiont»,  il  faudra  probablement  plus  tard  deux  grandes  voies 
principales.  Ces  l)e'toins,  cependant,  ne  regardent  que  l'avenir  seulement,  et  peut-être 
même  un  avenir  éloigné.  Mais  il  est  eHstintiellomeiit  important  de  créer  pour  l'avenir 
le  moins  de  charges  possibles  sous  forme  de  pertes  (:«>nsidérables  qui  proviendraient  de 
l'exploitation  de  la  ligne.  Le  choix  d'une  ligne  dont  les  frais  de  construction  et 
d'entretien  seront  le  moins  dispendieux  onstitue  un  point  essentiel  qu'il  importe 
de  ne  pas  ])ordro  de  vue.  Il  est  même  encore  plus  important  de  choisir  la  route  qui 
ne  créera  pu»  la  dette  la  plus  considérable,  par  suite  des  pertes  qui  s'accumuleront 
rapidement  par  le  fait  quo  les  frais  d'exploitation  excéderont  le  montant  des  recettes. 
J'ai  donc  dit  que  si  l'on  mettait  de  côté  pour  le  présent  la  ligne  pussant  par  la 
rivière  à  la  Paix  et  allant  à  Port  Simpson,  il  no  restait  plus  qu'à  exurniner  les  deux 
ligues  qui  ii^e  terminent  à  Burrard  Iniet  et  à  Esquiraait. 

Burram  Inlet  comme  terminus  n'est  pas  aussi  acceptable  qu'Esquimalt.  On  ne 
peut  s'en  approcher  de  l'océan  qu'en  se  livrant  à  une  navigation  plus  ou  moins 
difficile.  Les  gros  navires  ne  peuvent  pas  s'y  rendre,  non  plus,  sans  passer  à  une 
petite  distance  d'un  groupe  d'îles  appartenant  à  une  puissance  étrangère  qui  peut  en 
tout  temps  prendre  une  attitude  menaçante  et  s'opposer  au  passage  des  navires. 

En  réponse  à  la  première  objection  on  peut  dire  qu'il  y  a  sur  le  globe  d'autres 
ports  qui  font  un  énorme  commerce  et  dont  l'enti-ée  expose  assez  souvent  la  marine 
marchande  à  des  retai*ds  et  à  des  dangers.  On  poui-rait  citer  comme  exemple  les 
ports  de  New- York,  de  Livoi-pool,  de  Glasgow  et  de  Montréal.  La  seconde  objection 
me  semblerait  formidable,  surtout  pour  un  homme  qui,  comme  moi,  n'est  pas  guerrier  ; 
mais  ceux  à  qui  incombe  la  responsabilité  de  tenir  ouvertes  les  communications  par 
terre  et  par  mer  en  temps  de  guerre,  paraissent  en  faire  bon  marché.  Il  est  impos- 
sible, cependant,  do  nier  que,  toutes  choses  étant  égales  d'ailleurs,  Esquimalt  ne  soit 
pas,  comme  terminus,  un  havre  supéiieur  à  Burrard  Inlet. 

Envisageant  simplement  la  question  ù  un  ])oint  de  vue  commercial,  supposons, 
pour  les  besoins  de  l'argumentation,  qu'un  chemin  de  fer  soit  achevé  et  ouvert  au 
trafic  à  ces  deux  endroits,  et  qu'une  personne  à  Esquimalt  désire  faire  le  tr^et  jusqu'à 
Ottawa.  Elle  u  la  faculté  do  faire  en  steamer  90  milles  jusqu'à  Burrard  Inlet,  puis 
de  prendi'o  le  chemin  de  fer,  ou  de  s'embarquer  dans  le  convoi  à  Esquimalt  et  'onti 
*iuer  sa  route.  Dans  ce  dernier  cas,  si  nous  envisageons  le  côié  le  plus  favoral>ie  de 
l'afiFaire,  il  lui  faudra  parcourir  environ  150  milles  de  plus,  ou,  si  la  ligne  passait  par 
la  Passe  de  la  Eiviôre-aux-Pins,  au  moins  200  milles  de  plus  qu'en  allai.t  par  Burrard 
Inlet. 

Il  est  évident  alors  que,  même  d.ins  le  cas  où  il  y  serait  jeté  des  ponts  au- 
dessus  (les  larges  chenaux  aux  Iles  Ynldè-),  le  chemin  de  fer  aboutissant  à  Esquimalt 
no  préMîntorait  aucun  avantage  à  un  voyageur  ordinaire,  ni  sous  le  rapport  du  temps 
qu'il  faudrait  pour  faire  le  voyage,  ni  sous  le  ra;>pi>rt  du  prix  du  passage.  Si  les 
voyageurs  partant  d'Esquimalt  ne  pouvaient  retirer  aucun  avantage  an  prolongement 
du  chemin  de  fer  jusqu'à  cet  endrf)it,  il  est.  certain,  d'un  autre  côté,  qu'on  y  perdrait 
«n  transportant  le  fret  par  la  route  hi  plus  longue. 

Le  coût  du  prolongement  du  chemin  de  for  jusqu'à  Esquimalt  excéderait  de 
beaucoup  les  frais  à  faire  pour  k-  conduire  à  Bun-ard  Inlet  ;  c  ^pendant,  il  n'existe  pas 
de  données  suffisantes  pour  que  l'on  puisse  faire  une  estimation  exacte  des  fruii?  i\  cet 
égard.  Mais  mémo  en  ne  reliant  pas  l'espace  de  15  milles  qui  se  trouve  aux  lies 
Valdès,  et  en  remplaçant  par  dos  bateaux  passeui-s  les  ponts,  qui  ccjtoraient  une 
somme  énoi-me  en  cet  endroit,  le  surplus  des  dépenses  à  faire  serait  prohablomui<t  de 
$16,000,000  ou  $iiO,O0(\O00.  Les  ftais  d'entretien  seraient  proportionnellement  'on- 
eidérables,  et  les  porter  itnnuelles  éprouvées  par  suite  de  l'exploitation  de  la  ligne  sur 
ce  parcrtrrs  additionnel  seraient  élevées,  dans  ces  circonstances  particulières. 

Il  est  difficile  de  reconnaître  qu'il  y  ait,  au  point  de  vuo  commercial,  quelque 
avantage  à  conduire  la  ligne  jusqu'à  Esquiraait.  à  cette  ))ériode  de  l'histoire  du  Can.ida, 
de  manière  à  compenser  ces  pertes  considérables.  J'ai  pris  Esquimalt  èomme  étant 
le  terminus  de  l'Ile  de  Vancouver.    Si  à  la  place  d'Esquimalt  on  prend  les  r.iui'es' 
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havres  d'Alberni  ou  de  Quatsino,  le  raisonnement  reste  le  mémo,  et  les  conclusions  n» 
diffèrent  qu'eu  ce  qu'elles  sont  moins  favorables.    Si  nous  renonçons  ri  l'idée  do  pro- 
longer le  cbenuii  du  fer  jusqu'à  l'Ile  de  Vancouver,  et  si  nous  revenons  au  havre - 
Waddington,  nous  avons  pour  terminus  un  endroit  qui  n'a  pas  l'approbation  des 

Êrincipaleri  autorités  navales,  ot  qui  présente  les  même  objections  géographiques  que 
lurrard  Inlet,  tout  en  ne  possédant  pas  les  avantages  particuliers  de  ce  dernier 
havre. 

Après  avoir  examiné  soigneusemont  les  traita  caraotérietiqaes  de  ces  deux  routes 
au  point  de  vue  du  génie  civil,  et  «prds  avofr  pesé  toutes  les  raisons  au  point  de  vue 
commercial,  je  suis  forcé  d'en  venir  à  la  conclusion  que  si  ces  considérations-là  seules 
doivent  déterminer  le  choix  à  faire,  si  on  ne  peut  en  venir  à  une  décision  avant  que 
de  plus  amples  études  aient  été  faites,  en  un  mot  si  la  construction  du  chemin  de  fer 
doit  so  commencer  de  suite,  la  ligne  allant  à  l'Ile  de  Vancouver  doit  être,  pour  lo 
moment,  laissée  do  côté,  et  le  gouvernement  doit  choisir  la  route  qui  passe  par  les- 
rivières  Thompson  ot  Fraser  pour  aboutir  à  Burrard  Inlot. 

J'ui  une  grande  foi  dans  l  avenir  d'uu  pays  qui  se  trouve  favorisé  par  les  éléments  - 
nntnrols  de  prospérité  qu'il  possède  en  si  grande  abondance.  Les  ressources  du  terri- 
toire appartenant  au  Canadii  sur  la  côte  du  Pacifique  sont  immenses.  L'Ile  de  Van- 
couver seule  est  capable  de  suiUre  à  une  population  considérable,  au  moyen  des  indus- 
tries qui  pei'\cnt  s'y  établir;  es  résultats,  néanmoins,  ne  pourront  peut-êtro  pas 
s'obtenir  avant  plusieu. -s  années  à  venir.  Lorsquq  l'Ile  sera  complètement  habitée, 
une  ligne  indépendante  de  chemin  de  fer,  qui  pourra  s'y  construire  alors,  sorti  peut- 
être  capable,  sujis  éprouver  trop  de  difficulté  au  point  d^  vue  financier,  de  t«e  relier 
avec  la  terre  forme,  on  passant  ])ar  Bute  Inlet,  si  la  nécessité  s'en  fait  sentir. 

Si  l'exploitation  des  mines  do  Caribou  continvio  à  devenir  avantageuse  d'une 
manière  permanente,  un  embranchement  conduisant  dans  ce  district  pourra  so  cens-  - 
truirc  jusqu'à  quelque  endioil  entre  Lytton  et  la  Cache  de  la  Tète-Jaune.  Cet  em- 
branchement raccourcirait  le  jjarcours  à  Completel*  entre  les  différents  réseaux  de 
chemins  de  fer  qui  s'établiraient  sur  l'Ile  de  Vancouver  et  la  teri-e  ferme,  et  servirait 
à  les  relier  plus  tard  sans  trop  de  difficulté. 

Dans  des  rapports  antérioui-s,  j'ai  attiré  spécialement  l'attention  sur  l'importance 
vitale  qu'il  y  avait  de  construire  à  travers  le  pays  une  ligne  à  rampes  faciles.*  Dans 
le  cas  des  lignes  d'embranchement,  telles  que  celles  qui  sont  indiquées  sur  le  plan  ci- 
joint,  il  n'est  pas  aussi  nécessaire  que  les  rampes  soient  faciles.  Ces  embranchements- 
seront  des  lignes  locales,  ayant  un  trafic  restreint.  Ces  lignes  n'aui-ont  simplement 
qu'à  desservir  les  districts  pi-odiu-teiirs  à  droite  et  à  gauche  et  alimenter  le  trafic  de- 
."a  voie  principale.  Les  embranchements  pourront  donc  alors  être  construits  à 
meilleui  marche  et  pourt-ont  être  achevés  d'une  manière  moins  parfaite  ;  mais  pour 
pouvoir  eifectuer  les  transports  au  meil'eur  marché  possible  sur  un  long  parcours,  la 
grande  voie  principale  devra  présenter  les  rampes  les  plus  douces. 

La  ligne  qui  se  trouve  localisée  depuis  le  lœ  Supérieur  jusqu'à  Bun-ard  Inlet  pré- 
sente généralement  des  rampes  plus  faciles  que  celles  que  l'on  voit  d'ordinaire.  Si  le 
chemin  de  for  so  construit  sur  cette  ligne  de  la  manière  que  j'ai  recommandée,  on 
sera  sûr  de  pouvoir  transporter  le  fret  à  bon  marché,  ot  il  on  résultera  de  très  grand» 
avantages  pour  l'avenir. 

J'ai  la  lâche  douloureuse  d'avoir  à  ajouter  à  la  liste  des  personnes  qui  ont  per- 
du la  vie,  les  noms  do  ceux  qui  faisaient  partie  du  corps  dos  ingénieurs  et  qui  sont 
décèdes  pondant  le  cours  de  l'année  qui  vient  de  s'écouler. f 

J'ui  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 


SANDFOKD  FLEMING, 

Ingénieur  en  chef. 


*  Note.— Voyez  Rapport  de  1874,  page  33,  et  Rapport  de  1877,  patres  81  et  85. 


t  Annexe  K,  p.  108: 


41  Victoria. 


Docnments  de  la  Session  (No.  20.) 


A    187811 


ANNEXE  A. 


,  BAPPORT  SUH  LES   EXPLORATIONS   ET  LES  TRAVAUX  DB    CONSTRUCTION   POUR    l'ANNÉ* 

1877,  par  m.  jiarcus  smith,  ingénieur  en  chef  suppléant. 

Chemin  de  Fer  Canadien  du  Pacifique, 

Bureau  de  l'Ingénieur  en  Chef, 
'  •  Ottawa,  4  janvier  1878. 

Monsieur, — J'ai  l'honnearde  soumettre  un  rapport  sur  \eH  progrès  faits  dans 
les  travaux  d'exploration  et  de  construction  jusqu'au  31  décembre  1877 . 

explorations  dans  la  région  orientale  ou  boisée. 

Durant  l'année  1876,  un  tracé  d'essai  a  été  fait  à  partir  du  terminus  est  projeté, 

I)rès  du  lac  Araable-du-Pond,  environ  23  milles  au  sud-est  du  lac  Nipissingue,  jusqu'à 
a  baie  de  Cantin,  sur  la  riviôre  des  Français.  La  région  ([ui  s'étend  au  nord-ouest 
de  la  ligne  du  tracé  a  été  explorée,  en  suivant  une  ligne  aussi  droite  que  posaiblo,  jus- 
qu'à un  point  situé  près  de  1  embouchure  de  la  rivière  du  Pic,  sur  la  rive  noitl  du  lao 
.Suj)érieur. 

Ces  explorations  n'ont  pas  été  terminées,  et  quelques  parties  du  tracé  d'essai  ci- 
dessus  mentionné,  n'offrant  pas  de  rampe-  aussi  faciles  qu'on  l'avait  cru  d'aboi-d,  n'ont 
pas  été  trouvées  satisfaisantes. 

Dui'ant  le  cours  do  la  saison  dernière,  quatre  corps  d'ingénieurs  ont  travaillé  à 
compléter  les  explorations  et  à  perfectionner  le  tracé  fait  l'année  précédente.  On  tra- 
vaill  j  maintenant  à  faire  les  plans  et  les  profils,  et  ce  qui  suit  est  un  résumé  du  tra- 
vail de  l'année. 

.  Tracé  de  la  ligne  depuis  la  rivière  du  Sud  jusqu'à  la  baie  de  Cantin,  sur  la  rivière  des 

Français. 

Cette  ligne  commence  à  un  point  de  la  rivière  du  Sud,  situé  à  3  milles  à  peu  près 
de  son  embouchure  sur  le  lac  Nipissinguo,  et  à  22  milles  au  nord-ouest  du  Itu:  Amable- 
du-Fond,  là  où  avait  commencé  le  tracé  l'année  précédente.  Elle  descend  ensuite  sur 
la  l'ive  gauche  de  cette  rivière  jusqu'aux  bords  du  lac  Nipissingue,  puis  tourne  pres- 

.  que  tout  à  fait  à  l'ouest  jusqu'au  20ème  mille  ;  de  là,  sa  direction  change  vers  Le  sud- 
est  jusqu'au  35ème  mille,  où  elle  rejoint  le  tracé  de  l'année  précédente,  qu'elle  suit  en 

.  allant  presque  directement  à  l'ouest  jusqu'à  la  partie  supérieure  de  la  baie  de  Cantin, 
parcourant  en  tout  une  distance  de  49^  milles  depuis  le  point  de  départ.  Si  l'on  pro- 
longe la  ligne  jusqu'au  pied  de  la  baie,  le  parcours  total  sera  do  55^  milles. 

La  baie  de  Cantin — qui  est  une  nappe  n'eau  de  5  milles  de  longueur  et  d'une 
largeur  uniforme  d'un  quart  de  mille  à  peu  près — se  trouve  au  confluent  do  la  riviôre 
au  Doré  et  du  bras  sud  do  la  rivière  dos  Français,  à  vingt  milles  environ  do  l'embou- 

.^<îhure  de  cette  riviè^'e  sur  la  baie  Géorgienne.  Le  niveau  de  la  baie  de  Cantin  est  de 
4  à  6  pioils  plus  élevé  que  celui  de  la  baie  Géorgienne,  de  sorte  que  tablissement 
■d'une  ligne  de  nfvvigation  entre  ces  deux  points  nécessiterait  la  construction  d'une 
écluse  pour  racheter  les  rapides  qui  se  trouvent  à  l'embouchure  de  la  rivière  des 
Français.   Cette  baie  n'étant  de  fait  qu'un  lac  long  et  étroit,  ne  présente  pas  d'autres 

-  obstacles  à  la  navigation. 

Il  y  a  beaucoup  de  roc  dans  la  région  que  traverse  la  ligne,  et  elle  est  parsemée 

-de  lacs  et  de  cours  d'eau  coulant  dans  des  vallées  étroites  ou  des  ravins. 
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On  n  calculé  que  lo  point  de  départ  sur  la  rivière  du  Sud  se  trouve  à  peu  près  à 
ne  hauteur  de  678  pieds  au-de^eus  du  niveau  do  la  mer,  et  de  530  piudH  plus  bus  que 
e  lac  Amable-du-Fond,  et  le  point  le  plus  élevé  do  la  ligne  est  à  813  pioos  au-dessus 
e  ce  même  niveau,  soit  407  pieds  plus  bas  que  celui  de  la  ligne  explorée  l'année  pi-é- 
édente.    Néanmoins,  on  n'a  pu  encore  obtenir,  comme  on  le  voulait,  une  lumpe- 
aximum  de  1  sur  200  pieds,  ou  de  26-40  pieds  par  mille.    Cependant,  en  allant  vers 
'est,  on  peut,  sans  avoir  à  faire  de  grands  travaux,  obtenir  une  rampe  moyenne  de  1  • 
sur  150,  ou  35*20  pieds  par  mille.  Sur  dix  alignements  diflérents,  donnant  en  tout  une 
longueur  d'à  peu  près  8  milles,  on  rencontre  une  rampe  de  I  sur  150.    On  espère  ré- 
duire par  une  légère  déviation,  et  en  allongeant  un  peu  la  ligne,  la  rampe  de  1  sur  133, . 
on  de  30*00  pieds  par  mille,  qui  se  rencontre  en  descendant  jusqu'à  la  baio  de  Cantin. 
En  allant  vers  l'ouest,  il  y  a  une  rampe  maximum  de   I  sur  100  sur  sept  espaces  de 
peu  de  longueur,  formant  en  tout  une  distance  do  5^  milles. 

Il  y  aura  généralement  moins  de  travaux  à  faire  que  sur  la  partie  cori  espondante - 
de  la  ligne  dont  le  relevé  a  été  fait  en  1876.    La  plus  forte  partie  de  l'ouvrage  consis- 
tera en  tranchées  dans  le  roc  jusqu'à  une  profondeur  maximum  variant  de  5  à  25 
pieds,  et  sur  une  longueur  de  300  à  800  pieds,  avec  des  remblais  de  dimensions  quelque- 
peu  plus  fortes.     Les  travaux  ci-dessus  mentionnés  devront  être  faits  sur  un  parcours - 
d'environ  12  milles;  et  t'Ur  une  longueur  de  14  milles,  les  tranchées  dans  le  roc  ne^ 
devront  être  faites  que  jusqu'à  une  profondeur  maximum  variant  de  6  à    15  pieds, 
sur  uno  longueur  moyenne  d'à  peu  près  500  pieds.    Le  reste  de  l'ouvrage  sera  compa-- 
rativemont  facile. 

Los  jdincipaux  points  où  il  faudra  construire  des  ponts  sont  les  suivants  : — 

Crique  de  Beatly. — Le  ravin  a  une  largeur  de  250  pieds,  et  sa  plus  grande  profon- 
deur est  de  40  pieds. 

Crique  Commanda. — La  vallée  a  620  pieds  de  largeur  et  62  pieds  do  profondeur,  et- 
le  cour»  d'oau  a  uno  largeur  de  120  pieds. 

Décharge  du  lac  Mahmasagamiaing. — Il  faudra  construire  une  arche  de  100  pieds. 

Rivière  au  Doré. — Une  arche  de  150  pieds. 

Bras  de  la  rivière  au  Doré. — La  largeur  du  ravin  est  de  220  pied^',  sa  plus  grande- 
profondeur  de  .^5  pieds,  et  le  cours  d'eau  a  40  pieds  de  largeur. 

De  plus,  il  faudra  peut-être  construire  dos  viaduos  au-dessus  do  quelques  ravins 
dans  le  voisinage  desquels  on  ne  peut  trouver  ce  qui  est  nécessaire  à  la  constructioa^ 
des  remblais. 

Relevés  et  exploration»  depuis  la  rivière  des  Français  jusqu'au  lac  Supérieur. 

Doux  lignes  se  dirigeant  à  l'ouest  en  partant  de  différents  points  de  la  ligne- 
ci-dessus  décrite,  et  ayant  leur  point  de  réunion  dans  la  vallée  de  la  Wahnapila'|)ee,- 
ont  été  exploiées. 

Celle  du  nord,  qui  est  la  plus  directe,  se  sépare  de  la  ligne  localisée  au  lOème 
mille,  en  se  dirigeant  un  peu  vers  le  noixl-ouest.    En  continuant  à  compter  la  diistance- 
à  partir  de  'a  rivière  du  Sud  (lac  Nipissingue),  la  ligne  traverse  le   bri.s  principal  de- 
là rivière  de»  Français  près  du  26ème  mille,  aux  chûtes  de  la  Chaudière,  où  la  largeur 
do  la  rivière  entre  les  berges  est  réduite  à  200  pieds,  et  où  le  cdurs  d'eau  propiement 
dit  n'a  que  50  pieds  do  large.    Près  du  29ème  mille,  elle  touche  au  bras  nord  do  cette- 
rivière  et  descend  le  long  de  sa  rive  gaucho  Jusqu'au  34ème  mille,  où  elle  la  traverse. 
La  largeur  de  la  rivière  est  à  ce  point  de  200  pieds,  et  sa  profondeur  do  10  pieds. 

Au  39àme  mille,  la  ligne  traverse  un  autre  bras  do  la  rivière  des  Français,  large- 
de  200  pieds,  puis  elle  passe  par  uno  suite  d'é' 'uites  vallées  séparées  par  des  coteaux 
rocheux,  et  au  61èmo  mille,  elle  travei*se  le  lac  Maskinongé,  qui  a  une  largeurde  1,700- 
pieds  et  une  profondeur  de  18  pieds.    On  neut  néanmoins  diminuer  la  quantité  d'eau 
en  pratiquant  une  voie  d'écoulement.    La  ligne  atteint  la  vallée  de  la  Wahnapita>pee~ 
au  72ème  mille. 

11  y  a  peu  de  différence  dans  l'altitude  de  toute  cotte  région,  et  les  rampes  sont- 
généralement  faciles.  Les  travaux  à  fkire  seront  d'une  nature  variée,  la  ligne  tantôt- 
traversant  des  coU'  les,  tantôt  passant  par  des  vallées.    Sur  un  parcours  d'environ  11 
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milles,  il  8ei'a  Tiécot>Bairo  de  fairo  des  truDchées  dans  le  roc  j'iinqu'à  une  profondeur  le  variai 
variant  do  5  à  15  pieds,  mais  cela  n'aura  lieu  que  sur  de  courte»  dintances.  Les  tra>  vos  facil 
vaux  à  faire  sur  le  reste  de  la  ligne  seront  peu  considérables  ou  oi-dinuires.  I      La  li 

La  ligne  du  sud  se  t^épare  de  la  ligne  localisée  au  48dme  mille,  près  de  la  partie  In  mille 
supérieure  de  la  baie  do  Cfantin,  et  apràs  un  parcours  de  moins  d'un  demi-mille  elle 
traverse  la  rivière  au  Doré,  qui  a,  en  cet  endroit,  250  de  largeur  et  5  pieds  de  profon- 
deur.  Puis  elle  suit  la  rive  nord  de  la  baie  de  Cantin  et  traverse  le  brau  principal  de 
la  rivièro  dos  Français  aux  rapides  du  Cheval.  Le  chenal  à  ce  point  a  200  pieds  de 
largeur.  Près  du  &5ème  mille,  elle  travorae  un  autre  bras  de  la  mémo  rivière,  large  K 
de  40  pieds,  et  au  57ème  mille  elle  traverse  le  bras  nord.  En  cet  endroit,  le  cbenafa 
250  pieds  de  largeur. 

De  ce  point,  la  ligne  se  dirige  vers  le  noitl-onest  et  suit  une  chaîne  de  petits  lacs 
et  de  vallées  étroites.  Après  avoir  travei-sé  le  lac  de  l'Ile  au  74èmo  raille  et  passé 
par  une  autre  succession  de  vallées  et  de  bas-fonds  séparés  par  des  collines  rocheuses, 
elle  rejoint  la  ligne  décrite  en  dernier  lieu  près  ditSlème  mille. 

La  ligne  du  sud  a  une  longueur  de  9^  milles  de  plus  que  celle  du  noi-d;  cepen- 
dant, elle  formerait  partie  de  la  ligne  principale,  au  lieu  que  le  choix  do  celle  du  noixl 
nécessiterait  la  construction  d'un  embranchement  de  80  milles  de  long  Jusqu'à  la  baie 
de  Cantin,  ce  qui  augmente  la  longueur  de  la  ligne  .i  construire  de  20^  milles.  Sur 
cet'  t  ligne,  les  rampes  sont  très  faciles,  et  les  travaux  seraient  semblables  à  ceux  à 
faire  sur  la  ligne  nord  on  premier  lien  décrite. 

Sur  les  deux  lignes  se  trouvent  dos  étendues  propres  à  la  culture  et  couvertes 
d'épinettos  blanches  et  rouges,  de  cèdres,  de  bouleaux  et  de  trembles,  qui  pourraient 
fournir  los  travei-ses.  La  pruche  et  le  pin  s'y  trouvent  aussi  en  petites  quantités, 
mais  la  plus  grande  partie  de  la  dernière  esi>èce  a  été  détruite  par  le  feu.  A  la  baie 
de  Cantin,  près  des  rapides  de  la  Chaudière,  il  y  a  de  grandes  étendues  couvertes 
d'érables. 

Explorations  à  l'aide  du  baromètre  et  de  la  boussole. 

Les  hauteurs  et  distances  de  ce  point  et  au-delà  ne  peHvent  être  déterminées 
qu'approximativement.     Les  distances  mentionnées  ci-apras  sont  évaluées  depuis  le     itu 
point  de  départ  sur  la  rivière  du  Sud,  par  la  route  noi-d  ou  directe. 

La  rivière  Wabnapitn>pee  a  200  pieds  de  large  au  lieu  où  la  ligne  la  travei-se,  et 
son  altitude  est  do  632  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  De  là,  la  ligne  d'explo- 
ration prend  une  direction  nord-ouest  et  monte  diagonalement  a  .a  hauteur  des  terres 
du  lac  Huron,  traverse  une  région  abrupte  et  rocheuse^  sillonnée  de  nombreuses  et 
étroites  vallées  échancrées  çÂ  et  là. par  des  lacs  et  savanes  que  séparent  des  collines 
rocheuses.  Cependant,  une  ligne  praticable  a  été  trouvée  jusqu'à  la  rivière  Vermillon,  au 
106me  mille.  Les  rampes  ne  seraient  pas  tr:ès  fortes  et  les  tra^  r  \  faire  ne  seraient 
pas  extraordinnirement  considérables.     Au  85me  mille  elle  t'  'h  longue  vallée 

dont  la  direction  est  sud-ouest  et  qui  renferme  la  chaîne  do  lac  <     <  onnus  sous  le 

nom  de  lac  Long.  A  ce  point,  l'altitude  est  de  810  pieds.  Ju,  «^  '  .^  97me  mille,  la 
roche  dominante  est  le  gneiss,  mais  en  gagnant  l'ouest,  l'ardoise  finit  par  le  remplacer 
tout  à  fait.  La  partie  la  plus  élevée  de  cette  section — 1,010  pieds — est  au  97me  mille. 
A  la  travoi-so  de  la  rivière  Vermillon,  au  106me  mille  et  près  du  pied  du  lac  Vermillon, 
J'altitudo  est  de  936  pieds. 

La  ligne  suit  la  rive  nord  du  lac  Vermillon  pondant  quatre  milles,  après  quoi 
'  elle  traverse  une  étendue  rocheuse  et  montueuse  Jusqu'à  la  riviôre  des  Espagnols,  que 
l'on  atteint  au  135rae  mille  à  une  altitude  de  1,070  pieds.   Entre  ce  point  et  iarivière 
aux  Sables,  la  i-égion  est  très  accidentée  et  la  direction  suivie  est  tortueuse. 

Le  sol  s'élève  en  gradins  et  en  quelques  endroits  il  est  très  escarpé,  plus  particu- 
lièrement depuis  le  I47me  mille  jusqu'à  la  rivière  Rocheuse,  où  l'on  atteint  le  160mo 
mille  et  où  l'attituile  est  de  1,411  pieds.  Il  y  aura  de  fortes  rampes  et  des  travaux 
considérables  à  exécuter  sur  la  section  entio  la  livioro  Vermillon  et  aux  Sables.  Au 
17fime  mille,  la  ligue  traverse  cette  rivièro  |p-è«  du  pied  du  lao  aux  Subies,  altitude, 
1,512  pieds:  on  est  ici  prà»  de  la  hauteur  des  terre:^  entre  le  lao  Huron  et  la  Baio 
•d'Hudson.    La  dii-ection  de  la  ligne  est  ensuite  plus  uniforme  et  il  n'y  a  que  très  peu 
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variation  dans  l'altitude  dos  10  >  milles  suivants,  de  sorte  que  les  rampes  seraient 
es  faciles  et  les  travaux  peu  considérables  ou  ordinaires. 

La  ligne  atteint  la  rivière  aux  Kpinottes  au  204ème  mille,  c'est-à-dire  Â  environ 
n  mille  en  amont  de  son  tittiuont  avec  la  Mississagua.  Elle  longe  ensuite  ce  cours 
eau  et  son  affluent,  la  rivière  aux  Cyprès,  jusqu'à,  la  source  de  «etie  dernière  au  lac 
Tagong,  où  elle  atteint  le  220èmo  mille  et  oh  l'attitude  est  do  1440  pieds.  Elle  tra- 
erse  la  rivière  aux  Embarras  au  222ème  mille  et  passe  à  l'extrémité  sud  du  lae 
nnoibegon  au  235ôme  mille.  La  rivière  de  Montréal,  inc  Supérieur,  est  traversée 
274ème  mille— altitude  1,410  pieds— et  la  Shequnmkah  au  286omo  mille,  oh 
altitude  est  de  1,345  pieds. 

Sur  les  derniers  12  milles,  le  plateau  est  paraemé  do  nombreuses  collines  s'élovant 
e  HOO  à  400  pieds.  Pour  les  éviter,  il  faudrait  augmenter  la  courbe  de  la  ligne,  et  les 
nvauxà  faire  seraient  plus  considérables  que  sur  le  reste  du  plateau. 

De  la  Shequamkah  au  lac  Supérieur  une  nouvelle  li<^ne  a  été  explorée  l'année 
ornière,  mais  plus  au  nord  que  celle  de  1876,  et  passant  à  la  tête  du  lac  du  Chien  et 
uns  la  vallée  de  la  rivière  Blanche,  évitant  ainsi  lu  région  élev4e  à  l'est  de  la  rivière 
andbeach. 

Cette  ligne,  cependant,  offre  encore  plusieurs  objections.  Le  pays  est  formé  de 
allées  profondes  et  de  hautes  collines  rocheuses  souvent  situées  à  angle  droit  de  la 
ireotion  générale  du  tracé;  do  là  de  grandes  variations  dans  l'altitudo,  de  fréquentes 
ourbes  et  do  fortes  rampes  pur  oiidroits,  et  son  adoption  nécossilorait  assurément 
'immenses  travaux. 

Au  306ème  mille,  la  ligne  atteint  la  vallée  do  la  Michipicoton,  près  du  pied  du  lac 
u  Poisson-Blanc,  lequel  est  un  élargissement  de  la  rivière  ci-dessus.  Altitude,  900  pieds. 

La  rivière  à  la  Pie  est  traverhée  ini  ô35ème  mille,  où  l'altitude  est  do  963  pieds. 
jG  point  intermédiaire  lo  plus  élevé,  c'est-à-dire  au  318ôme  mille,  est  do  1,230  pieds. 

De  la  rivière  à  la  Pie  à  la  tète  de  la  rivière  Blanche,  la  direction  de  la  ligne 
st  assez  droite,  les  rampes  sont  généralement  faciles  et  les  travaux  à  exécuter  ne 
oraioDt  pas  considérables.  A  ce  point,  l'élévation  est  do  1,380  pieds.  De  là  la  ligne 
escend  la  vallée  de  la  rivière  Blanche  jusqu'au  417ème  mille,  où  l'altitude  estde  1,060 
)ieds.  Il  y  a  beaucoup  do  courbes  sur  cette  section,  mais  les  rampes  seraient  faciles 
les  travaux  ordinaires. 

De  la  rivière  Blanche  à  la  rivière  du  Pic,  au  440èmo  mille,  le  sol  est  raboteux  et 
nontueux,  la  ligne  va  en  serpentant,  les  rampes  sont  fortes  et  les  travaux,  on  général, 
«raient  d'une  exécution  difficile. 

Le  dernier  point  est  uu  même  niveau  que  le  lac  Supérieur,  600  pieds.  De  là,  la 
igné  traverse  une  vallée  jusqu'à  la  baie  du  Héron,  et  suit  la  rivo  uu  lac  Supérieur 
usqu'à  Peninsular-liarbour,  où  elle  rejoint  le  tracé  de  1874  au  452ème  mille.  De 
'eninsttlar-Harbour  à  la  rivière  Mépigon,  la  rive  du  lac  Supérieur  est  profondément 
cbancrée  par  de  nombreuses  baies  et  anses  entourées  de  hautes  falaises  rocheuses, 
ui  rendraient  fréquentes  les  courbes  de  la  ligne,  tout  en  lui  donnant  çà  et  là  de  fortes 
ampes.  La  construction  exigerait  beaucoup  d'excavation  dans  lo  roc  et  nombre  de 
letits  tunnels.     (Voir  rapport  du  8  février  1877,  pages  206  à  210.) 

La  ligne  traverse  la  rivière  Népigon  près  du  lac  Ellen,  et  sa  longueur,  à  partir 
e  la  rivière  du  Sud,  estde  569  milles  ;  et  si  elle  était  prolongée  Jusqu'à  un  point 
ommun  près  de  l'angle  sud-est  du  lac  Nipissingue,  elle  aurait  26  milles  de  plus  que  la 
igné  No.  2  explorée  on  1873    (Voir  rapport  du  26  janvier  1874,  page  205,) 

En  suivant  le  relové  de  l'exploration  de  1874,  depuis  la  rivière  Népigon  vid  lo 
ac  du  Chien  jusqu'à  un  point  sur  la  ligne  en  voie  de  construction  à  partir  de  Port 
William  et  en  gagnant  l'ouest,  la  longueur  totale  serait  de  661  milles. 

Ces  relevés  démontrent  qu'une  ligtie  aux  rampes  assez  faciles,  et  dot^t  la  cons- 
ruction  no  serait  dispendieuse  que  pour  une  partie,  serait  praticable  depuis  la  rivière 
u  Sud  jusqu'au  lac  Vermillon,  106  milles.  Mais  entre  ce  point  ot  le  haut  plat0ad 
a  lao  aux  Sables,  au  I75ème  mille,  la  région  n'est  pas  aussi  avantug,euse.  La  direc- 
lion  de  la  ligne  est  tortueuse,  l'ascension  parfois  abrupte  ot  nécossîtorait  de  fortes 
impea,  sans  compter  que  sur  une  partie  coTisidérnble  los  travaux  seraient  des  plus 
lispendieux.  , 
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L':iliiliido  presijiio  uniformo  do  co  plateau  sur  nno   longue  étendue  de  la  lifïnej 
oxplorét)  et  aux  dittérentH  points  où   elle  a  élé   traverisoe    par   do    précédents   liaré.'sJ 
devrait  induire  à  éviter  les  grands  travaux  qu'il  faudrait  faire  Hur  la  rive  du  lac  8ii|)ô-| 
ineur  en  déviant  de  la  ligne  actuelle  H  quelque  point  dann   le  voisinage  du  lac    Win- 
nibegon  et  en  suivant  la  hauteur  des  teires  qui   »e  dirige   plus  au  noixl,  jusqu'au  lac] 
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De  là,  elle   suit  cette  der-    •emonte 
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Long,  pour  y  rejoindre  la  ligne  No.  2  du  trucé  do  '. 
niùro  ligne  jusqu'à  la  traverse  de  la  rivière  Népi*. 
nière  dans  le  lac  Ellen. 

Si  cette  recommandation  était  jugée  acceptable,  nous  aurions  alors  le  choix  sur 
deux  lignes  praticables  entre  l'angle  sud-est  du  lac  Nipissingue  et  la  rivière  Népigon^ 
l'une  passant  au  sud  du  lac  Nipissingue  et  la  hauteur  des  terres  entre  les  lacs  lluron 
et  Sa])érieur  et  lia  baie  d'Hudson,  l'autre  se  dirigeant  au  nord  du  lac  Nipissingue  et 
généralement  au  nord  de  la  hauteur  des  terres. 

EXPLORATIONS    DE   LA  BÉUION   CENTRALE   OU   DES   PRAIRIES. 

Les  explorations  faites  l'année  dernière,  dans  le  but  de  faciliter  la  traverfo  de 
quelques  rivières  et  profonds  ravins  de  cette  région,  ont  donné  les  résultats  qui  sui- 
vent : — 

Bras  sud  de  la  Saskatcheuan,  au  8^8ème  mille,  depuis  le  Fort   [ViUiam,  tac  Supérieur' 

L'abord  du  côté  est  de  cette  rivière  peut  être  réduit  d'une  rampe  de  0.75  par  i()0| 
à  0.50  p.  c,  ou  H  26*40  pieds  par  mille,  mais  la  longueur  de  la  ligne  serait  augmentée 
d'environ  un  mille  et  un  tiers,  et  il  faudrait  exhausser  son  niveau  au  fond  de  la  vj'.llee| 
de  88  à  95  pieds. 

Covfée  de  l'Ours  Gris,  au  l,0t8mc  mille. 

D'après  les  relevés  précédents,  la  largeur  de  la  coulée  était  do  2,200  pieds  .-ta 
(sommet,  de  1,000  au  fond,  et  sa  profondeur  était  de  155  pieds.  Selon  le  dernier  relevé,* 
sa  largeur  est  de  2,400  pieds  au  sommet,  de  1,200  au  fond,  et  sa  profondeur  de  12  ». 
Les  rampes  ni  la  quantité  des  excavations  à  faire  aiix  abords  no  se  trouvent 
augmentées. 

A  l'ouest  de  la  coulée,  au  l,078ème  mille,  l'altitude  est  diminuée  do  54  pied^.  et 
les  rampes  sont  plus  faciles. 

Coulée  du  Buffle,  au  l,lOlème  mille. 

D'après  des  relevés  antérieurs,  la  largeur  de  cette  coulée  était  de  1,600  pieds  im 
sommet,  de  700  au  fond,  et  sa  profondeur  était  de  100  pieds,  mois  le  dernier  relevé 
réduit  cette  largeur  à  1,200  pieds  au  sommet,  à  600  pieds  au  fond  et  sa  profondeur  à 
90  pieds. 

Projet  de  déviation  de  la  ligne  depuis  Selkirk  en  gagnant  l'ouest  et  en  passant  au  sud  du  lac 

Manitoba. 

Conformément  aux  instructions  verbales  du  ministre,  il  a  été  fait  un  examen  de 
cettf"  ligne  et  des  relevés  de  quelques-unes  des  profondes  vallées  qu'elle  traveise,  et  de 
quelques  autres  points. 

La  déviation  de  la  ligne  localisée  commence  à  la  traverse  de  la  rivière  Houge  et 
elle  suit  une  direction  suQ-ouest  jusqu'à  ce  qu'ello  atteigne  le  contre  des  cantons  au 
nord  delà  quatrième  ligne  de  base;  de  là  elle  suit  une  direction  franc  ouest  «.-a 
longeant  une  réserve  de  coemin  au  centre  de  ce  rang  de  cantons  presque  jusqu'à  la 
vallée  de  la  Fetite-Saskatchewan.  De  ce  point,  et  en  continuant  vers  l'ouest,  elle  tra- 
verse l'Assiniboine  en  amont  de  l'afiluent  de  la  rivière  Qu'Appelle  et  les  iJuttes  do 
Tondre  iusqti'au  coude  de  la  Saskatchewan-Noi-d,  à  Caerlaverock. 

La  ligne,  dans  toute  la  province  de  Manitoba, — près  de  100  milles — est  très  avan- 
tageuse à  la  construction  d'une  voie  ferrée,  et  les  terres  de  chaque  côté  sont  générale- 
ment fertiles.  A  l'ouest  de  lafiontièFe  provinciale,  le  sol  est  plus  accidenté  et  de  plu» 
«n  plus  p.-iuvrc. 
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La  première  grande  difficulté  est  la  traveraede  la  vallée  do  la  Petite-Saskatchewan, 
ui  a  près  d'un  mille  de  largeur  dans  sa  partie  la  plus  élevée,  et  qui  s'abaisse  graduelle- 
ineut  lusqu'à  la  rivière,  où  elle  a  225  pieds  de  profondeur.  Comme  il  serait  évidem- 
ent  impraticable  de  traverser  cette  vallée  à  angles  droits,  la  direction  de  la  ligne  à 
té  changée  de  manière  à  lui  faire  suivre  obliquement  l'un  de  ses  versants  et  à  lui  faire 
«monter  l'autre  ;  de  sorte  que  le  maximum  des  rampes  sur  le  côté  est  a  été  réduit  a 
)-75  p.  100  ou  39-60  pieds  par  mille,  sur  un  parcouu  de  5  milles,  ut  sur  le  rôté  ouest 
1  p.  100  ou  52-80  pieds  par  mille,  sur  une  distance  d'un  peu  plus  de  quatre  milles., 
^insi,  il  faudra  parcourir  neuf  milles  pour  fra.>chir  cette  vallée  et  faire  dévier  la  ligne 
le  la  voie  directe,  ce  qui,  avec  les  courbes  inévitables  qu'il  faudra  lui  faire  subir, 
'allongerait  considérablement. 

La  vallée  de  la  crique  de  la  Queuc-d'Oiscau  a  trois  quarts  de  mille  de  largeur  au 
loint  traversé  par  cette  route,  et  sa  profondeur  est  de  190  pieds  au  milieu. 

La  vallée  de  l'Assiniboine  a  plus  d'un  mille  de  large,  largeur  qui  diminue  irrégu- 
ièrement  jusqu'au  bas-fond  qui  se  ti*ouve  à  plus  de  200  pieds  au-dessous  du  niveau  do 
a  plaine.  Près  du  Fort  Ellico,  où  un  pont  est  jeté  sur  la  rivière,  la  largeur  de  celle-ci 
est  de  300  pieds  pendant  les  crues. 

Il  n'a  pas  été  fait  do  relevé  régulier  do  ces  vallées,  mais  il  est  probable  qu'elles 
wun-uient  être  traversées  comme  celle  do  la  PetiteSaskatchewan. 

A  l'endroit  où  le  sentier  la  traverse,  la  vallée  do  la  crique  du  Bras-Coupé  a  une 
irofondeur  de  plus  de  cent  pieds. 

Les  Buttes  de  Tondre  pourraient  être  traversées  sans  que  les  rampes  fussent 
pxtraordinairement  fortes,  mais  non  isans  faire  de  grands  travaux  d'excavation.  La 
igné  serait  sinueuse  et  nécessairement  plus  longue  que  si  elle  était  droite. 

De  là  jusqu'au  coude  do  la  Saskatchcwan-Nord,  à  Caerlaverock,  la  T<îgion  est 
cmblable  à  celle  que  traverse  la  ligne  localisée.  Une  grande  partie  du  sol  n'est  propre 
]u,^  ux  pâturages;  l'autre  est  sablonneuse.  Sur  quelques-unes  des  Buttes  de  Tondre,  et 
ia  ns  leur  voisinage,  se  trouvent  quelques  étendues  de  bonne  terre  arable. 


Déoiat'ionjus'/u'au  lac  Ui  Plume. 


Ci-suit  la  description  d'une  ligne  alternative  dans  la  même  direction  générale. 
Suivant  la  direction  de  la  dernière  ligne  jusqu'à  la  Petite-Saskatchewan,  de  ce  point 
elle  s'en  écarte  pour  se  diriger  vera  le  nord-ouest  et  traverse  l'Assiniboine  près  de 
"'embouchure  de  la  rivière  aux  Coquilles.  Passant  de  là  au  nord  des  Buttes  do  Tondre, 
elle  rejoint  la  ligne  localisée  près  du  lac  la  Plume. 

La  vallée  de  la  crique  de  la  Queue-d'Oiseau,  là  où  cette  ligne  la  traverse,  est 
presque  d'un  mille  de  large  au  niveau  ^e  la  plaine,  et  elle  descend  graduellement 
jusqu'à  la  rivière,  où  elle  atteint  une  profondeur  de  175  pieds.  On  pourrait  y  arriver 
Ju  côté  est  par  une  étroite  vallée  latérale,  mais  il  n'y  a  pas  d'issue  correspondante  du 
côté  ouest. 

La  vallée  de  la  rivière  aux  Coquilles,  où  touche  la  ligne,  a  250  pieds  de  profondeur, 
plus  d'un  mille  de  large  au  sommet,  et  1,000  pieds  au  fond.  Par  la  pente  de  cette  vallée 
on  pourrait  descendre  jusqu'au  fond  de  celle  de  l'Assiniboine,  et  après  l'avoir  traversée 
remonter  par  une  vallée  latérale  jusqu'au  plateau  sur  le  côté  ouest  ;  cependant,  cela 
ne  se  pourrait  qu'au  mqyen  de  fortes  rampes  et  d'un  grand  nombre  de  courbes,  et  la 
longueur  de  la  ligne  serait  ainsi  considérablement  augmentée.  Quelques-unes  des 
rampes  adoptées  pendant  le  tracé  étaient  de  70  pieds  par  mille,  mais  il  est  probable 
qu'elles  pourraient  être  réduites  à  1  p.  100  ou  52-80  pieds  par  mille  ;  cependant,  ce 
résultat  ne  sera  possible  qu'à  la  suite  do  grands  travaux  d'excavation. 

Jusqu'au  lac  la  Plume,  le  reste  de  la  ligne  est  avantageux.  Une  grande  partie 
du  sol  est  propre  à  la  culture  ;  dans  l'autre  se  trouve  aussi  de  bonnes  terres  à  pâtura- 
ges, mais  le  reste  est  très  pauvre. 

!  On  devra  remarquer  que  l'ingénieur  en  chef  a  fixé  le  maximum  des  rampes  à  0-50 
p.  100=26-40  pieds  par  mille  dans  la  direction  est,  et  à  1  p.  100=52-80  pieds  par  mille 
daps  la  direction  ouest,  et  que  sur  la  ligne  localisée  cette  proportion  a  été  observée 
jusqu'à  un  point  à  l'ouest  de  Battleford.    Cependant,  il  ne  pourrait  en  être  ainsi  sur 
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fa  ligne  euggéréo.   Mémo  en  faisant  de  grands  tnivaux,  une  rampe  do  1  p.  100  en  chaque 
»cn8  serait  la  pliiH  favorable  que  l'on  ])Ourrait  obtenir  sur  un  grand  nombre  do  milles. 

Ceci,  joint  à  l'augmontation  de  la  longueur  do  hi  ligne  due  aux  courbes  et  dévia- 
tions do  la  direction  générale,  rendrait  la  voie  propo.-éo  très  inférieure,  sous  le  rapport 
des  frais  d'exploitation,  j\  la  ligno  localisée,  et  ajouterait  considérablement  aux  prix 
à  payer  i)Our  faire  transporter  aux  ports  do  mer  les  pnxhiits  de  ces  réj^ions  immenses 
et  riche-*  au  point  de  vue  agricîolo  qui  s'étendent  plus  loin  dnns  lo  nord-ouost. 

Il  n'existe  pas  de  données  permettant  d'établir  la  diflercnco  du  coût  do  la  cons- 
truction dos  doux  lignov*;  mais  c'est  là  un  point  do  njoiiidre  im])ortancc  que  l'exploi- 
tation économique,  une  fois  la  voie  construite. 

Si  l'on  compare  lu  région  do  bennes  terres  que  traverseraient  la  liirnc  localisée 
et  les  déviations  suggérées,  ces  dorniùros  remporteraient  probablement  j)Our  les 
premiers  cent  mijlo-*,  c'ost-àdiro  ju-tqu'à  la  froiitiôro  orcidoiitale  dii  Munit'jba,  vu  que 
les  terres  do  cette  province  sont  généralement  Ibi-tiles,  et  que  dans  lu  partio  qui 
Horait  traversée  par  les  lignes  projetées,  lo  hoI  est  comparativement  bien  égoutté  et 
sans  bois,  doux  choses  qui  peuvent  en  hâter  la  colonisation.  Toute  la  province,  cepen- 
dant, auiait  besoin  d'un  bon  ^yntème  de  drainage. 

La  ligne  localisée  traverse  aussi  de  grandes  étendues  do  bonnes  terres,  et  il  ne 
faut  pas  oublier  que  mémo  les  savanes  ou  les  marais,  quo  l'on  rencontre  sur  les 
deux  lignes,  feront,  une  fois  égoutlés,  (rexcollontes  prairies,  car  la  profondeur  n'en 
est  pus  considérable.  Ainsi  quo  cela  s'est  vu  ailleurs,  les  fossés  seuls  du  chemin  do 
fer  contribueront  beaucoup  à  l'assèchement  do  ces  marais.  Sur  la  ligne  localisée  se 
trouvent  do  grandes  étendues  couvertes  de  bois,  principalement  de  tremble.  Ce 
fuit  pourrait  être  une  difficulté  que  rencontrerait  rétablissement  de  ces  localités, 
mais  il  ne  laisse  ]>as  que  d'ofl'rir  dos  avantages  équivalents. 

Au-delà  des  premiers  cent  milles  depuis  Solkirlc.  il  y  a  une  longue  lisière  de  terre 
de  qualité  inférieure  et  variable  sur  les  deux  lignes  ;  mais  dans  la  valléo  do  la  rivière 
du  Cygne,  la  ligne  localisée  passe  dans  une  grande  oi  fertile  région.  Bans  les  lieux 
où  l'on  forait  passer  les  déviations  suggérées,  le  sol,  une  fois  la  frontière  de  la 
province  franchie,  devient  de  qualité  inférieure,  et  une  petite  partie  seulement  en  est 
euUivablo  à  l'ouest  jusqu'au  coude  de  la  Saskatchewan  Nord. 

Sur  la  ligne  de  déviation  depuis  lu  PotiteSasIcafchovvan,  au  nonl-ouest,  jusqu'au 
lac  la  Plume,  il  y  a  do  très  grandes  éten  lues  de  bonne  terre  arable. 

Cela  paraissait  indiquer  quo  la  zone  fertile  se  dirige  vers  lo  nord-ouost,  et  c'est  ce 
qu'un  examen  plus  étendu  de  la  région  a  confirmé. 

Une  ligne  tirée  de  Winnipeg  au  Fort  à  la  Corne,  près  du  confluent  des  doux 
bras  de  la  Saskatchewan,  couperait  l'angle  sud-ouest  du  lac  Manitoba,  longerait  la 
base  noi*d-est  de  la  montagne  du  Dauphin,  traverserait  l'extrémité  nord  dos  montagnes 
du  Canard,  et  passerait  à  15  ou  20  milles  au  nord  du  Fort  Pelly,  pour  traverser  ensuite 
les  collines  do  Basquia.  Si  cette  ligne  était  prolongée  dans  la  valléo  du  Castor 
j.usqu'au  lac  la  Biche,  et  do  là  par  le  petit  lac  do  l'Esclave  do  manière  à  franchir  la 
rivièi'o  do  la  Paix,  près  de  remnouchuro  de  la  lîvière  à  la  Boucane,  elle  indiquerait  la 
direction  générale  do  la  zone  arable  du  territoire  du  Nord-Ouest.  On  no  doit  pas 
s'attendre  quo  dans  une  région  de  plus  de  1,000  milles  le  sol  soit  partout  bon 
égal|«mont.  La  zone  fertile  est  très  irrégulière,  souvent  traversée  et  échanoréo  par 
dos  marais  et  lacs,  et  variée  çà  et  là  par  des  chaînes  de  coteaux  où  lo  sol  varie  do 
qualité,  mais  elle  renferme  de  vastes  étendues  d'une  fertilité  extraordinaire.  Le  sol 
devient  meilleur  et  le  climat  plus  salubro  à  mesure  que  l'on  avance  vers  le  nord-oaest, 
et  il  a  été  constaté  que  même  au-delà  de  la  rivière  do  la  Paix  le  sol  est  d'une  fertilité 
vraiment  étonnante. 

il  est  évident  qu'une  mémo  ligne  de  chemin  de  for  no  pourrait  traverser  toutes 
les  parties  fertiles  d'une  aussi  vaste  région,  et  qu'avant  même  que  la  ligne  principale 
soit  complétée,  il  faudra  faire  des  embranchements  dans  différentes  directions. 

Une  ligne  d'embranchement  dont  le  prix  do  revient  serait  comp.<irativement  peu 
élevé^  pourrait  desservir  la  province  de  Manitoba  tout  aussi  bien  qu'une  diversion  de 
la  ligne  principajo,  diversion  qui,  si  elle  était  faite  ainsi  qu'on  le  suggère,  no  pourrait 
èti-e  que  nuisible  aux  intérêts  géi  éraux  du  pavs. 
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D'après  tous  les  renseignements  obtenus  Jusqu'ici,  il  semblerait  injudicieux 
u'aneun  changement  fût  fait  à  la  ligne  localiiiéo  dans  ce  district;  mais  il  pavaît  tout 
io  même  qu'une  ligne  serait  praticable,  si,  après  avoir  passé  l'extrémité  sud  du  lac 
[auitoba,  elle  prenait  une  direction  nord-ouest,  longeait  la  base  orientale  de  la  mon- 
agne  du  Dauphin  et  l'oxtrémilé  nord  «le  la  montagne  du  Canard,  et  rejoignait  la  ligne 
ocalisée  dans  la  vallée  do  la  rivière  du  Cygne. 

On  dit  que  cotte  région  est  p'ano  et  bien  couverte  d'épinotte  blanche,  de  tremble 
t  d'une  petite  (juanlité  d'érables.  (  Fu(>  rapport  du  10  avril  1872,  page  56.)  Nous 
ijoutorons  cependant  qu'elle  renforn\o  quelques  petits  lacs  entourés  degrauJs  marai.". 

La  ligne  suggérôe  serait  de  20  à  30  milles  pius  longue  que  celle  localisée,  mais 
es  rampes  seraient  probablement  faciles  et  les  travaux  de  construction  ordinaires. 
\.insi,  elle  offrirait  moins  d'objections  que  les  autres  déviations  propo!»éos. 

EXPLORAirONS  I).\NS  LA  RÉOIOV   OCCIDEXTAI.E  OU  .MONTAGNEUSE. 

En  1877.  jai  parcouru  la  route  depuis  la  S'Hlcatcho'.van — old  la  Passe  de  la  Tète- 
aune  et  les  vallées  dos  rivières  Thompson  et  Fraser— jusqu'à  la  côte  du  Pacifique,  et 
ai  examinée  soigneusement  sur  la  j)lu|)art  do  ses  points  difficiles.  Un  tracé  de  loca- 
isation  de  cette  partie  do  la  ligne  a  été  fait  depuis  la  Cacho  do  la  Tète-Jaune  jusqu'à 
iurrard  Inlet,  et  par  lui  l'on  a  pu  éviter  ou  amoindrir  quelques-uns  des  obstacles 
encontrés  loi-s  des  tracés  précédents  et  rendre  ainsi  la  ligne  généralement  plus  avan- 
agousc.  Lorsque  les  plans  et  profils  seront  drossés etque  les  quantités  des  ditlérents 
ravaux  auront  été  établies,  nous  aurons  de  meilleures  données  que  celles  obtenues 
usqu'à  présent  pour  évaluer  les  frais  do  construction.  Ci-joint  se  trouve  le  compte- 
ondu  que  M.  H.  J.  Cambie  a  fait  do  co  tracé. 

EXPLORATION  DE  LA  ROUTE  !>£  LA  8KEENA. 

Dès  le  commencement,  on  reconnut  qu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Skoena  il 
l'oxistait  pus  do  havre  permettant  d'y  établir  un  terminus  do  chemin  de  for.  Il  y 
un-ait  un  bon  ancrage  dans  la  buie  Cardena,  à  l'extrémité  sud  de  l'île  Kennedy,  mais 
l  serait  extrêmement  difficile,  sinon  impossible,  de  diriger  une  ligne  de  chemin  do 
br  jusque  dans  co  voisinage. 

En  conséciuenoe,  l'attention  fut  dii-igéo  sur  Port  Simpson,  à  l'extrémité  nord 
0  la  péinnsule  Tsimpsionne.  Co  port  est  bien  connu  et  excellent,  et  un  examen  a 
émonti'é  qu'une  ligne  pourrait  être  conduite  sur  lo  côté  nord  et  jusqu'à  co  point  de 
a  péninsule  sans  rencontrer  de  grands  obstucles. 

La  distance  serait  probablement  plus  longue  do  dix  milles  qu'à  la  baie  Cardena, 
nais  des  deux  bavves  celui-ci  est  mieux  adapté  à  la  desserte  du  commerce,  et  les  frais 
6  la  construction  du  chemin  seraient  probablement  beaucoup  moins  élerés. 

Travaux  à  faire. 

Dopuis  Port  Simpson,  sur  enviion  35  milles  sur  le  côté  nord  de  la  péninsule 
'simpsienne,  et  dans  lu  traverse  d'une  colline  de  250  pieds  d'élévation  jusqu'aux  rives 
c  la  Skconu,  les  travaux  seraient  considérables. 

En  remontant  la  Skeena  dans  les  montagnes  dos  Cascades,  les  travaux  seraient 
énéralement  considérables,  mais  moindres  que  par  l'une  ou  l'autre  des  vallées  des 
ivières  Fraser  et  Uomathco,  dans  la  même  chaîne  de  montagnes. 

Pour  les  premiers  35  milles,  l'inclinaiscn  des  collines  est  rapide  jusqu'au  bord  de 
eau,  et  il  y  a  des  indices  que  dos  avalanches  de  neige  onteulieu  sur  plusieurs  |>oints. 
1%  longueur  moyenne  do  la  vallée  est  d'un  mille,  mais  la  rivière  est  remplie  d'îles 
t  SOS  eaux  baignent  le  pied  des  montagnes  dos  doux  côtés. 

En  amont  de  ce  point,  sur  une  distance  d'environ  80  milles,  c'est-A  dire  jusqu'à  ce 
u'on  soit  arrivé  au  versant  oriental  de  la  chaîne  dés  Cascaies,  la  vallée' so  rétrécit  un 
eu,  mais  les  collines  ne  sont  pas  aussi  à  pic.  Ensuite,  la  valléo  semble  s'élargir,  et 
es  travaux  seraient  ordinaires  sur  environ  40  milles,  distancé  qui  porterait  t»  ligne 
ax  fourches  de  la  Skeena,  près  dosquottos  est  situé  un  village  indien  appelé  Kitma 
ur  lac|Krte. 
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A  ce  point,  l'élévation  ostd'à  peu  prôs  700  piodn  au-dossuH  du  niveau  do  la  mer, 
et  Bur  toutes  ces  distances  les  rampes  seraient  très  faciles  du  côté  do  la  mer. 

Jusqu'à  ce  point  la  direction  générale  de  la  ligne  C8t  nord -est,  mais  ici  elle 
quitte  la  Skeena  et  se  dirige  vers  le  sud-est  à  angle  droit  et  remonte  la  vallée  do  In 
Watsonquah,  qui,  pour  les  premiers  27  milles,  n'est  qu'une  gorge  profonde,  et  oCt  il 
faudrait  que  les  rampes  fussent  fortes  et  faire  do  bien  grands  travaux. 

Par  le  lac  Frasor  et  jusqu'à  la  vallée  de  la  Néchacco,  le  reste  de  la  distance  au- 
rait des  rampes  faciles  et  n'exigerait  que  peu  de  travaux.   Entre  los  rivières  Skecna. 
et  Néchacco,  le  point  culminant  n'est  qu'à  2,400  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  nier. 
Dans  cette  vallée,  il  y  a  liaison  avec  la  ligno  précédemment  tracée  depuis  la  Pa^se  de 
la  Têto-Jauno.  (  Fo»r  rapport  du  8  février  1877,  pages  271-276.) 

Plusieurs  fois  on  a  essayé  de  trouver  une  passe  conduisant  on  droite  ligno  do  la 
Skeona  au  lac  François,  afin  d'éviter  l'angle  entre  la  promiôro  et  la  AVatsonquah,  mais 
sans  y  parvenir,  l'espace  compris  dans  cet  angle  n'étant  qu'uno  masse  compacte  do 
hautes  montagnes 

Depuis  un  point  commun  à  l'embouchure  do  la  Chilucco,  pièa  du  Fort  George,  les 
distances  sont  les  suivantes  : — 

Milles. 

Jusqu'à  Port  Simpson,  approximativement 4H0 

"        Bute  Inlet,  mesurée 281> 

«'        Dean  Inlet        "        231 
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Cependant,  Port  Simpson  est  bien  plus  près  de  la  tôto  asiatique,  les  distances, 
à  Yokohama  étant  comme  suit  :— 

Milles  marina. 

De  Port  Simpson 4,450 

Du  havre  Kamsquot,  Dean  inlet 4,720 

"      "      Waddington,  Bute   Inlet 4,83(J 

Nature  du  sol,  etc. 

Dans  le  voisinage  de  Port  Simpson,  il  y  a  une  petite  étendue  de  terre  propre  à  la 
culture.  Dans  la  partie  inférieure  de  la  Skeena,  beaucoup  des  îles  qui  s'y  trouvent 
sont  formées  d'un  riche  alluvion,  mais  elles  sont  parfois  submergées  pendant  los  crues. 
Sur  les  15  ou  20  milles  en  aval  dos  fourches  de  la  Skeona,  et  sur  une  petite  distanco 
en  amont  de  ce  point,  les  collines,  do  chaque  côté,  sont  à  deux  ou  trois  milles  de  la 
rivière.  Le  sol  est  d'une  bonne  qualité  et  couvert  de  trembles,  de  bouleaux  et  d'épi- 
nettes  blanches  de  petite  venue.  Aux  fourches  do  la  Skeena,  on  a  fait  une  belle^ 
récolte  d'avoine,  qui  était  presque  mûre  le  31  juillet,  et  il  en  a  été  de  même  pour  les 
pommes  do  terre,  carottes,  choux,  etc. 

Sur  les  versants  do  la  vallée  de  la  Watsonquah  et  dans  toute  sa  longueur  il  y  a  des 
étendues  de  praine  dont  l'herbe  est  magnifique.  Los  racines  de  cette  herbe  s'entrela- 
cent et  forment  une  tourbe,  de  sorte  que  les  bêtes  à  cornes  ou  los  montons  ne  pour- 
raient la  détruire  comme  peut  l'être  l'herbe  en  touffes  (bunch  grass.) 

Cotte  partie  du  pays  étant  exposée  aux  gelées  pendant  l'été,  je  dois  dire  que  pour 
cette  raison  elle  se  trouve  pour  ainsi  dire  impropre  à  la  culture. 

Bois. 

Un  arbre  communément  appelé  le  "  cyprès  jaune  "  croît  sur  la  partie  inférieure 
de  la  Skeona.  Sa  fibre  est  forte  et  dure  et  on  le  dit  très  durable,  mais  il  s'y  trouve  en 
si  petite  quantité  que  l'on  ne  peut  le  compter  que  comme  n'ayant  qu'uno  faible  valeur 
commerciale.  On  peut  en  dire  autant  de  la  pruche,  bien  qu'en  quelques  endroits  cet 
arbre  atteigne  de  grandes  dimensions.  Sur  la  plupart  des  îles  exposées  à  l'inondation 
se  trouvent  de  beaux  peupliers  du  Canada  que  l'on  pourrait  utiliser  plus  tard  comme, 
le  sont  le  tilleul  et  le  tulipier  dans  la  province  Ontario. 
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Neige. 

DanH  les  montagnes  de.4  Cascades,  lu  neige  H'amoncàle  par  endroits  jusqu'à  sept 
ou  huit  pied.s  d'épaisseur.  On  dit  qu'il  arrive  rarement  que  aes  fourches  de  la  Skccna 
ù  la  rivière  Fraser  elle  atteigne  plus  de  trois  pieds  d'épaisseur. 

Minéraux. 

Du  marbre  variant  du  pourpre  au  blanc  a  été  vu  en  lits  d'une  grande  épaisseur. 
On  a  aussi  trouvé  des  minerais  do  cuivre  et  do  plomb,  mais  pas  en  liions  con-sidé- 
rables. 

EXPLORATION    DE    I.A    PASSE   DE    LA   RIVIÈRE-AUX-PINS. 

Les  rapports  très  favorables  que  l'on  a  reçus  concernant  la  région  de  la  rivière  à 
lu  Puix,  et  la  perspective  de  pouvoir  trouver  une  route  avantageu.se  dans  la  Passe  de 
la  Rivière-anx-Piiis,  rendaient  nécessaires  de  nouvelles  démarches  pour  obtenir  de 
plus  amples  renseignements  sur  ces  sujets.  Kn  conséquence,  l'exploration  a  éié  pro- 
longée depuis  un  point  dans  le  voisinage  du  lac  Fraser,  vid  l'extrémité  est  du  lac 
.Stewart,  jusqu'au  Fort  McLeod,  sur  la  rivière  aux  Panais,  ou  bras  sud  de  la  rivière  à 
la  Paix. 

Cotte  route  a  été  reconnue  (lésa van tageu.se  à  la  construction  d'une  voie  ferrée, 
mais  on  a  pu  trouver  ensuite  une  bonne  ligne  de  raccordement,  quoique  plus  sinueuse, 
en  suivant  les  rivières  Néchacco  et  Stewart  jusqu'au  Fort  George,  et  ensuite  en  prenant 
une  direction  nord  par  les  vallées  des  rivières  Fraser  et  au  Saumon,  et  en  traversant 
lu  hauteur  dos  terres  jusqu'au  lac  du  Sommet,  l'une  des  sources  de  la  rivière  aux 
Panais.  Do  là,  cette  dori.ièro  rivière  a  été  suivie  en  descendant  jusqu'au  Fort 
McLcod. 

Du  Fort  McLeod  au  Fort  St.  Jean,  peu  de  cette  région  était  connue  à  part  du 

sentier  tracé  par  les  Sauvages  à  travers  les  Montagnes-Rocheuses.     On  n'a  pu,  non 

plus,  obtenir  de  renseignements  d\ns  le  voisinage  sur  la  Pusse  de  la  Rivière-aux-Pins, 

Kj.Kcepté  d'une  vieille  indienne,  qui  traça  des  lignes  sur  lo  sable  et  qu'elle  expliqua  de 

.son  mieux. 

C'est  avec  ce  vague  renseignement  que  l'exploration  a  été  continuée  du  Fort 
McLsod  vers  l'est,  et  nous  avons  suivi  lu  vallée  do  la  rivière  Misinchinca,  tributaire 
de  la  rivière  aux  i?anais,  jusqu'à  une  altitude  do  5,500  pieds  sans  rien  voir  qui  indi- 
quât une  passe.  En  descendant  la  rivière,  on  découvrit  un  cours  d'eau  qui  s  y  jetait 
du  côté  nord,  à  environ  35  milles  en  amont  de  son  confluent  avec  la  rivière  aux 
Panais.  Ayant  remonté  ce  cours  d'eau  à  une  distance  de  quatre  milles,  on  reconnut 
<|u'il  prenait  sa  source  dans  un  petit  lac  appelé  Azuzetta.  Co  dernier  se  trouve  près 
-du  sommet  do  lu  Passe  de  la  Rivière-aux-Pins  :  son  altitude  a  été  évalué  à  2,430  pieds 
.îui-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

Un  peu  au-delà  nous  atteignions  la  partie  supérieure  de  la  rivière  aux  Pins,  qui 
fut  suivie  en  gagnant  l'est  jusqu'aux  Fourches,  point  où  s'est  rendu  on  canot  J\f . 
•Selwyn  en  1875.  (  Voir  Exploration  Géologique  du  Canada,  Rapport  des  Opérations, 
1875-76,  pages  58  à  00.) 

L'exploration  a  été  continuée  jusqu'à  trente  milles  à  l'est  des  Fourches  dans  les 
Plaines  du  Castor,  qui  se  trouvent  entre  les  Montagnes-Rocheuses  et  la  rivière  de  la 
Paix. 

Ainsi  se  trouve  enfin  résolue  la  question  de  la  praticabilité  do  la  Passe  de  la 
Riviùi  o-aux-Pins,  Le  rapjwrt  définitil  n'est  pas  encore  reçu,  fuais  la  distance  entre  le 
Fort  .M-.Leod,  sur  le  côté  ouest  des  montagnes,  et  les  Fourches  do  la  rivière  aux  Pins, 
du  cô.é  est,  est  approximativement  évaluée  à  90  milles. 

On  dit  que  les  rampes  sont  généralement  faciles,  sauf  sur  environ  quatre  milles 
près  de  sommet  de  la  passe,  où  elles  seront  probablement  d'à  peu  près  soixante  pieds 
par  mille.  Excepté  sur  un  parcours  d'environ  huit  milles  près  du  sommet  de  lapasse, 
•et  sur  une  petite  distance  aux  Fourches  de  la  rivière  aux  Pins,  les  travaux  de  cons- 
•truction  do  la  voie  seront  ordinaires. 
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On  dit  que  dnnH  la  valléo  de  lu  riviôro  aux  Pint),  ot  8ur  uno  distance  d'onvirun  50 
milles  on  amont  dus  FonrchoH,  lo  moI  w*.  d'oxcoUonto  qualité  ot  propre  à  la  culturo  ot 
aux  pAturagos. 

On  devra  remarquer  que  <;etto  étendue  fortile,  située  presque  au  contre  dos  Mon- 
tagnos-KochouvcH,  cHt  un  prolongement  dcH  plaines  du  C^Mtor,  qui  se  relient  à  la 
grande  zono  fertile  H'ctcndunt  du  Mnnitoba  ju8qu'au-dolt\  do  la  riviôio  do  la  l'aix. 

Si  un  relové  plufl  complet  démontre  qu'une  ligne  par  cotte  route  08t  aua«i  prnt 
cable  qu'on  le  rapporte,  Ioh  résultat»  de  cotto  exploration  figurorc»nt  parmi  los  plu» 
importants  qui  aïont  été  obtenus  depuis  le  communcomont  de  l'entreprii^c.  QuoIqiiCK- 
unes  des  plus  grandes  difficultés  quo  rencontrait  le  passage  des  Montagnes- RochouscH 
auront  disparu,  et  cotte  immense  chaîne  réputée  infranchissable,  mais  dont  l'accès  est 
réellement  dittic-ilo  pour  un  chemin  de  for,  pourra  être  travert-éo  on  établi!!>sant  des 
rampes  peu  prononcées  et  en  exéctitant  des  travaux  guère  plus  dispendieux  quo  ceux 
qu'exigeront  d'autres  parties  de  la  ligne. 

Indépendanimont  dos  immenses  avantages  qu'ofîVo  cette  route,  il  faut  aussi  con 
bidérer  qu'au  lieu  de  traverser  uno  )'  ion  stérile,  où  la  colonisation  serait  impossible 
sur  des  centaines  do  milles,  la  ligni  assora  sur  un  sol  d'une  fertilité  romurquablo,  ot 
entre  les  vastes  régions  minières  d\  .linéca  et  do  Cari*x)U.  Los  résultats  extraordi- 
naires qu'ont  donné  de  récentes  opérations  minières  dans  cotte  dernière  région,  por- 
tent à  croire  que  lorsque  leurs  ressources  seront  ])Ius  umplomci  .  devoloppéos — co 
qui  ne  peut  se  faire  qu'au  moyen  d'une  communication  directe  pur  voie  ferrée — elles 
pourront  rivaliser,  pour  le  moins,  avec  les  fumeuses  régions  aurifères  cl  argentifères 
des  Etats  voisins,  et  qui  sont  situées  dans  la  même  /.one  montagneuse. 

Quant  à  présent,  il  est  possible  que  Port  Simpson  paraisse  situé  trop  au  nord 
pour  en  faire  le  terminus  du  chemin  de  for  '^'anadien  du  racitique,  mais  il  importo  do 
ne  pas  poi-dre  do  vue  qu'à  raison  du  peu  d'élévation  dos  terres,  do  lu  facilité  qui  devra 
on  résulter  pour  les  rampes,  et  los  travaux  comparativement  pou  considérables  quo 
néceisitera  sa  construction  jusque-là,  ce  point  offre  des  avantages  de  nature  à  per- 
mettre à  une  ligne  canadienne  do  délier  la  concurrence  dans  lu  desserte  du  commorco 
avec  la  Chine  et  le  Japon,  Port  Simpson  étant  d'au  moins  500  milles  plus  rapproché- 
de  Yokohama  quo  lo  havre  de  Holmes,  à  l'embouchuro  do  Puget  Sound,  le  terminus 
projeté  du  Northern  Pacific  RaiUcay,  bien  quo  co  dernier  soit  encore  plus  avantageux 
quo  celui  de  San  Francwco. 

Mais  lu  Passe  de  lu  Riviôrc-aux-Pins  n'est  pas  seulement  la  clef  de  Port  Simpson  : 
elle  offre  encore  une  communication  comparativement  facile  avec  Bute  Inlet  ot  tous 
los  bras  de  mer  intermédiaires  entre  co  point  et  Port  Simpson  ;  car  les  vallées  des 
rivières  conduisant  à  ces  baies  forment,  depuis  lu  vallée  de  la  Stewart,.  au  sud-ouest  do  la 
Passe,  un  rayon oxcoptionnellemont  régulier.  Ainsi,  les  nombreux  obstacles  que  ren- 
contrait le  piMsago  vers  Bute  Inlet  et  les  baies  au  nord,  via  la  Passe  de  la  Tête-Jaune, 
peuvent  être  évités,  et  cela,  probablement,  sans  augmenter  la  longueur  de  la  ligne. 

La  distance  depuis  Livingstono,  sur  la  ligne  localisée,  par  la  Passe  de  la  Tète- 
Jaune,  jusqu'au  confluotit  dos  rivières  Chilacco  et  Stewart,  près  du  Fort  George,  est  de 
1,029  milles.  Mesurée  sur  la  carte,  la  distance  entre  les  mêmes  points,  par  la  Passe 
de  la  Rivière-aux-Pins,  est  si  près  d'être  égale  à  celle  qui  vient  d'être  donnée,  qu'un 
relevé  seul  pourrait  déterminer  la  différence  précise  des  deux  routes. 
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TRAVAUX  DE  CONSTRUCTION. 

LKJNB  TAr.tGRAPniQUE. 

La  ligne  est  établie  doimis  Fort-William  jusqu'il  u»i  ondi-oit  appelé  "  ï^lcon," 
distance  du  137  milles,  ot  elle  est  en  opération  jusqu'A  la  rivière  ues  Anglais,  113 
milles.  Il  y  a  beaucoup  de  déftichomont  do  fait  entre  Falcon  ot  Kévratin,  166  milloa^ 
et  on  a  établi  une  ligne  sur  un  parcours  do  30  milles  à  l'est  de  Kéwatin.  Entre 
Kéwatin  ot  Soikirk,  112  milles,  la  ligne  est  établie  et  on  opération.  On  espère  ter- 
miner durant  l'hiver  la  ligne  devant  relier  Fort-William  et  Soikirk. 

On  a  établi  et  mis  on  opération  la  ligne  télégraphi(iuo  entre  Soikirk  ot  Living- 
stone,  distance  do  271  milles,  mais  il  sera  nécessaire  d'atrormir  un  certain  nombre  do 

ftotoaux  dans  dos  enilroits  où  la  ligne  travoive  des  lacs,  dos  étangs  ou  des  marais.    La 
igné  d'embranchement  ontro  Soikirk  et  Winnipcg  est  établie  ot  est  maintenant  eu 
opération. 

Celle  qui  se  trouve  ontro  Livingstono  ot  nn  endroit  situé  dans  la  longitude  du 
Fort  Kdmonton  est  établie  et  a  été  mise  en  o|)ération,  mais  il  reste  beaucoup  de  défri- 
chement à  faire  ;  on  devra  aussi  remplacer  dos  poteaux  de  qualité  inférieure  et  faire 
des  changements  sur  quelques  parties.  Pour  le  moment,  cette  ligno  no  fonctioniio 
«luo  Jus(ju'iV  Battleford. 

On  n'a  terminé  aucune  partie  d'>  la  ligno  sur  la  sei-tion  ouest  depuis  Edmonton 
jusqu'à  la  ligne  déjà  établie  uans  la  Colombie-Bi'itannique,  mais  beaucoup  de  maté- 
riaux ont  été  déposés  le  long  do  la  route. 

TEIIR.\SSEMENT,   POSE    DES    LIï-SES,   ETC. 

.I>e  Fort-  William  à  la  Rivière  des  Anglais,  113  milles. 

Le  terrassement  de  la  chaussée  du  chemin  do  fer  est  terminé  depuis  Fort  William, 
en  allant  vers  l'ouest,  et  on  a  construit  les  ponts  jusqu'au  77ème  mille  ;  au-delà  de  cet 
endroit,  plusieurs  parties  séparées  du  chemin,  formant  en  tout  une  distance  de  4  milles, 
sont  nivelées.  On  a  posé  les  lisses  sur  un  parcours  de  41  milles,  et  sur  cette  distance, 
3^  milles  ont  été  en  partie  ballastés  et  niis  en  assez  bon  état  do  service. 

De  la  Rivière  des  Anglais  à  Kéwatin,  (Portage  du  Rat,)  18-i  milles. 

La  ligno  entre  ces  deux  points  est  localisée,  mais  n'est  pas  encore  donnée  à  l'en- 
treprise. 

De  Kéwatin  au  lac  LaCrosse,  36  inilles. 

Une  grande  partie  de  l'excavation,  presque  tonte  faite  dans  le  roc,  est  terminée 
depuis  Kéwatin,  en  allant  vers  l'ouest,  sur  un  parcours  de  25  milles.  On  dépose 
maintenant  les  matériaux  entre  le  25ôme  et  le  36ème  mille,  mais  on  n'a  pas  encore 
commencé  le  terrassement. 

Du  lac  LaCrosse  à  Bellùrh,  76  milles. 

Il  n'a  pas  été  fait  de  terrassement  dcj>uis  le  lac  L.-tCrosse,  en  allant  vers  l'ouest,  sur 
une  distance  de  II  milles. 

Depuis  le  llème  jusqu'au  43ème  mille,  le  terrassement  avance  dans  doit  proportions 
variées,  et  sur  ce  parcours,  17  milles  à  peu  près,  en  partie  détachés,  sont  prêts  à  rece- 
voir les  lisses.  Depuis  le  43ôme  mille  jusqu'au  7t;ôme,  le  terrassement  et  la  construc- 
tion des  ponts  sont  terminés,  et  in  chausséo  est  prête  pour  la  pose  des  lisses.  Sur  un 
parcours  de  6  milles,  à  l'ouest  de  Selkirk,  les  lisses  ont  été  posées,  mais  le  ballastage 
n'a  pas  été  fait. 

Embranchement  de  Fembina. 

Cet  embranchement  part  de  la  ligne  principale  à  Soikirk  pour  se  diriger  vers  le 
sud  jusqu'à  la  frontière  internationale  à  Emerson  ;  sa  longueur  est  de  84j  milles. 
Sur  une  distance  de  22  milles,  entre  Seikirk  et  St.  Boniface,  vis-à-vis  Winnipeg,  le 
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terrassement  est  terminé  depuis  l'été  rornier  et  les  lisses  ont  été  poséof>,  mais  leballas 
tage  n'a  pas  été  fait.  II  n'a  pas  été  fait  non  pla  ie  terrassement  entre  les  22ôme  et 
29ème  railles.  Le  terrassement  depuis  le  29èmo  mille  jusqu'à  Emerson  a  été  tormin 
en  1875,  à  l'exception  des  endroits  où  devront  être  construits  les  ponts  et  leur 
aboi-ds. 

REMISE   POUR   LOCOMOTIVES. 

La  remise  pour  recevoir  dix  locomotives,  à  Fort-William,  est  terminée. 

HABITATIONS   POUR   LES  INGÉNIEURS. 

Une  bonne- habitation  a  été  construite  à  Fort-William  pour  l'ingénieur  local,  e 
18  autres  do  plus  petites  dimensions  ont  été  yonstruites  sur  la  route  entre  Fort-VVil 
liam  et  Seikirk  pour  l'usage  des  ingénieurs  adjoints,  durant  le  temps  de  la  construc 
tion.  Quand  le  chemin  de  fer  sera  définitivement  ouvert  au  commerce,  ces  habitation 
serviront  de  dépendances  pour  les  stations. 

ÉCLUSE  DE  FORT  FRANGES. 

L'excavition  dans  le  roc  est  presque  terminée.  Le  bois  pour  la  oharponte  de 
portes  sera  apporté  sur  les  lieux  dans  lo  cours  do  l'hiver.  Pour  la  description  do 
travaux,  voir  le  rapport  do  l'année  187'5.     Annexe,  i)uges  205-208. 

ENTREPRISES. 


Un  tableau  de  tous  les  travaux  donnéj  à  l'entreprise,  ainsi  qu'un  étut  do  la  ? 
dépense  encourue  durant  l'unnéo  fiscale  tenninée  le  30  juin  1877,  est  anne.vé  à  et  "^ 
rapport. 

J'ai  l'honneui'  d'être,  monsieur, 

^'oire  obéissant  serviteur. 


MARCUS  SMITH, 

Ingénieur  en  chef  suppléant. 
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ANNEXE  B. 

RiVPPORT  SUR  LE  TRACÉ  DE  LOCALISATION  t)EPUIS  LA  PASSE  DE   LA   TÊTE-JAUNE    JU.SQt 
BIIRRARD  INLET,  PAR  H.  J.  C.\MBIE,  INGÉNIEUR  EN  CHARGE  DES  EXPLORATIONS 

À  LA  COLO.MBIE-BRITANNIQUE. 

Ottawa,  23  avril  1878. 
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MoNi^iEUR, — Le  19  décembre  dernier,  j'ai  soumis  un  rapjjort  donnant  une  descri    ^j.  |g  g^|  ' 


tion  du  tracé  de  localisation  de  la  ligtle  fait  dans  l'été  de  1877,  depuis  la  Passe  de 
Tète-Jaune  iiiSju'à  Burrard  Inlet. 

Depuis,  les  plans  et  profils  ont  été  terminés  et  cela  me  permet  de  corriger 
rapport  comme  suit  : — 

l>u  sommet  de  la  Passe  de  la  Tète-Jaune  au  38ùnie  mille,  à  l'ouest,  la  ligne  de 
ccnd  la  vallée  de  la  rivière  Fraser,  et,  jusque-là,  elle  est  commune  À  toutes  les  rout 
traversant  la  Colombie-Britannique. 

Di'crrgeni'e  Jusqu'au  lac  aux  Afocas—du  BSème  au  bHèine  mille. 


Sauf  * 
vière,  loi 

Il  fai 
s  eaux  d 

l\ 
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L'i  ligne  continue  à  suivre  la  vallée  de  la  rivière  Fraser,  dans  la  direction  ouei 
jusqu'au  4(]ômc  mille  environ,  près  do  la  Cache  de  la  Tète-Jaune  ;  à  cet  endroit,  el 
tourne  soudainement  au  sud,  en  remontant  la  vallée  de  la  rivière  aux  Atocas  jusqu' 
lac  de  ce  nom.  D'après  le  tracé,  elle  se  trouve  presque  de  niveau  jusqu'à  ce  qu'elBunpcs  et 
entre  dans  a  vallée  aux  Atocas,  puis  elle  s'abaisse  graduellement  jusqu'au  lac,  ce  q 
fait  que  s  ;ii  inclinaison  se  ménage  sur  une  grande  distance.  Pour  les  premie 
huit  milles,  elle  se  trouve  élevée  sur  le  flanc  de  la  montagne,  qui  est  très  escarpée| 
elle  devra  piésenter  un  grand  nombre  de  courbes,  et  les  travaux  à  faire  dans  le  r 
seront  très  considérables. 

Sur  H  reste  du  parcours  les  courbes  seront  faciles,  et  les  excavations  devront  s 
faire  daiis  le  grr.vier  sur  une  distance  de  deux  milles,  où  le  travail  sera  difficile 
d'environ  dix  milles  où  il  sera  ordinaire. 

J^a  cri(iue  McLennan,  dont  la  largeur  est  do  100  piods,  est  le  principal  coui 
d'eau  à  ti'averser. 


Du  lac  aux  Atocas  à  ta  rivière  Thompson  Xord—da  58vme  au  85('/ne  nulle. 


Au  58ème  mille,  la  ligne  traverse  le  lac  aux  Atocas,  largo  de  4,000  pieds  et  d 
5  à  7  pieds  de  profondeur  ; — de  là,  en  gagnant  dans  la  direction  sud,  elle  traverse  I 
rivière  du  Canot,  tributaire  de  la  Colombie,  au  61ème  mille,  et  remontant  la  vallé 
de  la  rivière  du  Camp,  ji'-qu'au  71èmo  mille,  elle  atteint  une  hauteur  de  2,880  pie'J 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  ot  entre  dans  la  vallé  j  du  lac  et  de  la  rivière  Albréda 
dont  'es  eaux  s'épanchent,  par  les  rivières  Thompson  et  Fraser,  dans  le  détroit  d 
Géoigie,  à  environ  dix  milles  au  sud  do  Burrard  Inlet  ;  après  quoi  elle  suit  les  val 
léesdo  ces  rivières  sur  tout©  la  distance  d  parcourir  pour  arrivera  ce  dernier  point.  ' 
a  été  fait  des  études  autour  des  deux  extrémités  du  lac  aux  Atocas,  mais  on  y 
renoncé  pour  des  raisons  d'économie.  Sur  les  trois  milles  de  ce  point  à  la  rivière  d 
Canot,  les  travraix  à  oxécutev  seront  considérables. 

Kntre  le  80ème  mille  et  le  82èmc,  l'Ai  broda  coule  avec  rapidité,  puis,  ralentissaii 
son  cours,  ©lie  unit  ses  eaux  à  celles  de  la  rivière  Thompson  au  85ème  mille.  Pou 
«lonnor  aux  rampes  im  maximum  de  1  p.  100,  la  ligne  se  trouve  localisée  sur  lo 
flancs  escar|iés  d'une  colline  pendant  un  parcours  de  4  milles,  présentant  do  nom 
breuscs  courbes  d'un  rayon  de  1,140  et  de  1,433  pied-<,  et  de;  travaux  considérables 
exécuter. 
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S'il  était  possible  do  donner  à  ta  ligne,  sur  une  courte  distance,  une  rampe  plu* 
ononcée,  de  manière  à  lu  maint«nir  au  fond  de  la  vallée,  il  est  pi'obablo  que  le* 
mrbos  deviendraient  plus  fucilei»  et  que  l'on  pourrait  réduire  de  uoaucoup  la  quan- 
té  (les  travaux  à  exécuter,  sans  nuire  notablement  à  l'efficacité  du  chemin. 

Sur  quatre  des  vingt  milles  qui  restent,  les  travaux  à  exécuter  seraient  considé- 
ibles,  et  sur  les  seize  autres,  ces  travaux  sei-aient  oi-dinaires  et  même  peu  considé- 
bles.  Quant  au  sol,  il  se  compose  principalement  do  sable,  de  gravier  et  de  cail- 
mx. 

Vallée  du  bras  nord  de  la  rivière  Thompson — da  85ème  au  102cme  mille. 

Près  du  85ème  mille,  la  ligne  traverse  le  bras  nord  de  la  rivière  Thompson,  largo 
!  3' 0  pieds,  et  loni;e  ensuico  sa  rive  droite.  Comme  elle  ho  trouve  là  en  grami^y 
Plie  sur  le  flanc  du  coteau,  ûes  courbes  prononcées  seront  nécessaires,  et  l'on  en  a 
lopté  quatre  de  820  pieds  H e  rayon  ;  mais  à  ces  endroits  les  rampes  seront  facilc<, 
r  Jo  sol  n'est  quo  légèrement  onduleux. 

Sauf  sur  un  point,  près  du  86me  mille,  où  la  principale  montagne  contino  à  la 
vièro,  les  travaux  qu'il  y  aura  à  faire  peuvent  être  classés  comme  inoyons. 

Il  faudra  établir  dos  caissons  en  diflëronts  endroits  pour  protéger  lu  iigno  cont;o- 
s  eaux  do  la  rivière  Thompson. 
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Vallée  du  bras  nord  de  la  rivière  Thompson — da  102me  au  120?jje  mille. 

Pour  les  premiers  quatre  milles  la  ligne  passe  surdos  terrasses  qui  nécessiteront 
)  grands  travaux.  Do  ce  point  elle  traverse  dos  bas-fonds,  et  exeeplé  à  quelques 
ulroits  où  la  rivière  longe  le  pied  du  coteau  et  où  il  faudra  pratiquer  quelques  ext:t- 
dircction  ouei  liions  dans  des  peintes  de  roche  qui  projettent,  les  travaux  seront  là  peu  consido- 
et  endroit,  cl  ibles.  Les  principaux  cours  d'eau  qui  exigeront  des  ponts  sont  la  rivière  Yorto, 
Atocas  jusqu'i  ai  a  75  pieds  do  large,  et  la  rivière  Bleue,  dont  la  largeur  est  do  100  pieds.  Le* 
iqua  ce  qu'el  unpos  et  courbes  seront  faciles, 
u'au  lac,  ce  qi 

Vallée  du  bras  nord  de  la  rivière  Thompson— du  I20me  au  V;iOme  mille. 

Toute  cette  section  est  sur  le  versant  do  collines  et  comprend  la  gorge  de  quatre^ 


illes  do  longueur  du  bras  nord  de  la  rivière  Thompson.  Kn  général,  les  travaux  a 
ire  seront  dans  lo  roc,  et  sur  une  étendue  de  six  milles  ils  seront  considérables  :  il 
udra  percer  deux  tunnels,  l'un  de  350  pieds,  et  l'autre  do  150.  Bien  que  pour  celle 
rge  la  desconte  soit  rapide,  il  n'y  aura  qu'un  mille  et^m  quart  de  rampe  d'un  ])!Oil 
U"  cent.  Les  courbes  les  plus  prononcées  seront  d'un  rayon  de  1,146  pieds.  1!  n'y 
pas  de  grands  cours  d'eau  sur  cette  ligne. 

Vallée  du  bras  nord  dé  la  rivièm  Thompson — du  ISOwie  au  H'Sme  mille. 

Cette  section  est  sur  les  bas-fonds  voisins  do  cette  partie  de  la  rivière  ap]>elét> 
00  pieds  et  d  ^'H-Watef  (Eau  dormante),  et  sujette  à  déborder  lors  des  crues  on  juin  et  juillet  :  la 
E;ne  alors  aura  besoin  d'être  protégée  de  co  côté.  Doux  pointes  de  roche  et  un  coteau 
!  gravier  bordant  la  rivière  devront  être  percés;  les  autres  travaux  so  borneroni 
'esque  exclusivement  aux  remblais  et  ils  no  seront  pas  considérables.  11  n'y  aura 
as  besoin  de  grands  travaux  d'art.    Les  rampes  et  les  courbes  seront  fiacilcs. 

Vallée  du  bras  nord  de  la  rivière  Thompson — du  li,ime  au  IGime  mille. 

Six  milles  de  cette  section  sont  sur  les  versants  do  coteaux  et  nécessiteront  do- 
ranUs  travaux,  dont  un  tiers  sera  dans  lo  roc  ;  les  autres  quinze  milles  passent  sur 
Bs  bancs  et  bas-fonds.  Le  sol  se  composant  do  gravier  et  cailloux,  les  ti-avaux  seront 
l'dinaires.  Plusieurs  endroits  devront  être  protégés  contre  l'action  des  eaux  de  la 
vièro,  et  deux  autres  contre  les  ébouloments  des  terres,  qui  ont  lieu  lo  printemps 
itre  le  l(j0me  et  le  lG2me  milles.  Les  rampes  seront  onduleuses,  et  sur  quatre  éton- 
nes elles  soront  do  1  sur  cent,  mais  la  plus  longue  n'aura  qu'un  mille  et  ddni.  Pour 
•itor  un  tunnel,  on  a  fuit  une  courbe  d'un  rayon  do  716  pieds  f  ir  une  rani)  e  do  2(> 
icds  par  mille.  La  rivière  Enragée,  seul  cours  d'eau  remarquable  à  trave;sor,  n'a 
uo  60  pieds  de  largeur. 
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Vallée  du  bras  nord  delà  rivière  Thompson  juxqu  à  l'Eau-Claire-  -du  IG-lweau  1827«e?)i 

Environ  quatre  milles  de  ce  2)arcours  se  trouvent  sur  le  versant  escarpé  d'i 
colline  confinant  à  la  rivière,  et  près  des  baies  il  sera  nécessaire  de  protéger  ht  Ijg 
Sur  environ  si.x:  milles,  les  travaux  seront  considérables — le  sol  est  en  grande  pai 
du  sable  et  gravier  et  des  cailloux — mais  ils  le  seront  bien  moins  sur  le  reste.  F 
du  l71mc  mille,  la  ligne  traverse  sur  la  rive  orientale  du  bras  nord  de  la  riv 
Thompson,  et  longe  ce  côté  Jusqu'à  Kamloops.  A  ce  passage,  la  rivière  a  350  pu 
de  large  ;  c'est  le  seul  grand  cours  d'eau  à  franchir  dans  cette  section.  Le  sol 
onduleux,  mais  les  rampes  et  courbes  seront  faciles.  En  faisant  passer  la  ligne  su 
rive  gauclio  dp  la  rivière  Thompson,  près  du  155me  mille,  on  l'exempterait  des  élj 
lemcnts  des  terres  près  du  l(JOme  et  du  162me  milles,  ainsi  que  plusieurs  dos  trava 
à  faire  pour  la  protéger  contre  l'action  dos  eaux  de  la  rivière;  mais  sans  l'aide  d 
relevé,  il  serait  difficile  de  dire  laquelle  de  ces  deux  lignes  serait  la  meilleui-e. 

A  partir  du  sommet  de  la  Passe  de  la  Tète-Jaune  jusqu'à  l'Eau-Claire,  les  val 


où  la  ligne  se  trouve  localisée   s'étendent  ou  dans  les  Montagncs-Eocheuses  pro[    is  près. 


ment  dites  ou  dans,  les  parties  rocheuses  détachées  do  cette  chaîne;  dans  cette  secti 
les  pluies  abondantes  sont  alors  fiéqueiites,  et  le  paya  en  conséquence  se  trouve  b 
boisé,  et  principalement  de  pruche,  do  cèdre,  de  sapin  et  d'épinettc  blanche  ;  il 
aussi  beaucoup  de  bois  taillis.  A  l'ouest  do  l'Eau-Claire,  cependant,  il  s'opère 
changement  remarquable  dans  le  climat  et  la  végétation.  Là,  les  jiluies  abondante 
fout  moins  sentir,  le  bois  se  fait  rare,  et  sur  les  versants  des  collines  on  voit  croî 
l'herbe  en  toutté,  la  sauge  et  le  cactus. 

De  l'Eau  Claire  à  la  réserve  des  Sauvatjes — du  182}?ie  au  206we  mille. 


La  falaise  Assiniboine  et  quelques  autres  versaiits  de  colline  confinent  à  larivi 
et  fieront  la  cause  de  grands  travaux  sur  environ  huit  mille-»,  dont  une  grande  pai' 
pusse  sur  du  roc.     Los  travaux  des  autres  seize  milles  peuvent  être  classés  comi    *  rampe 
ordinaires.     Les  courbes  et  pentes  seront  faciles.     Il  n'y  i  pas  de  grands  cours  d'e 
à  franchir. 


De  la  liéserve  des  Sauvages  à  la  tête  des  Rapides— ou  206<'nie  au  220ème  mille. 
La  majeure  partie  de  cette  distance  se  trouve  dans  des  bas-fonds  voisins  du 


Victor 


Avant 
m-Clair 
igné  au 
ière  Th 
iche  ju 
ncipal  d 

De  ces 
t  plus  q 
ans  locn 

Il  seri 
vaut  la 
t  la  rivi 
,  en  adc 
distant 
côté  nor 


Crique-a 
on  pour 

dd  pass: 

Sur  c( 
te  parti 
mpris  i 
ont,  con 
lie.  une 
550  pic 
yen  de  ] 


Du 


rivière,  et  où  les  travaux  seront  de  peu  d'importance.  Sur  un  parcours  de  "Je  mi 
— argile,  sable  et  gravier — ih  seront  considérables.  Quelques  échancruros  de  Ji  ri 
devront  être  comblées.  Le  seul  grand  cours  d'eau  qui  exigera  un  po"t  ;t 
Barrière,  dont  la  largeur  est  de  350  pieds.  Los  courbes  et  rampes  seront  ]) 
prononcées. 

De  la  icte  des  Rcqndes  à  Kamloops — du  220ème  au  255^?ne  mille. 

Cotte  section  embrasse  deux  versants  de  colline,  dont  l'un  de  5  milles  do  long 
l'autre  do  3i  ;    là,  les  travaux  seront  considérables;    ailleurs,  ils  seront  ordinair 
Près  du  25-tème  mille,  le  bras  sud  de  la  rivière  Thompson— 500  pieds  de  largeur 
est  ti-aversé  à  son  confluent  avec  io  bras  nord.     Les  courbes  et  rampes  seront  fa|ibl( 

De  Kamloops  au  Passage  d'eau  de  Savona — du  25âème  au  280ème  mille. 

Do  Kamloops,  la  ligne  suit  la  rivière  Thompson  pendant  sept  milles,  et  sur  cet 
distance  les  travaux  et  rampes  seront  faciles  jusqu'au  lac  Kamloops.     En  suivant 

rive  sud  do  ce  lac,  on  rencontre  la  falaise  de  la  Cri(iue-aux-Cerisierset  quelques  auti  >elques 

rochers  considérables  et  do  forme  irrégulière,  qui  nécessiteront  le  percement  de  d  'cessairc 

tunnels  d'une  longueur  totale  do  4,-475  pieds,  principalement  dans  le  roc;    dans  (  ront  fac 

endroits,  les  travaux  seront  immenses,  et  principalement  sur  un  parcours  de  li  '  cette  s 

milles.     Pour  franchir  ces  falaises,  il  sera  nécessaire  d'établir  des  courbes  d'un  rap  >3èmo  n 

de  955  pieds,  et  il  se  rencontrera  souvent  des  rampes  1  p.  100.     Il  n'y  aura  pas  ^^0  pie( 

■  ••  ■'  ^  ^  *■  idescon 


"•rands  cours  d'eau  à  traverser. 
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'■20ème  mille. 


Avant  le  commencement  du  tracé,  on  a  exploré  la  rivière  Thompson  depuis 
^u-Claire  jusqu'à  Kamloops,  afin  de  décider  s'il  ne  vaudrait  pas  mieux  localiser 
ligne  au  même  endroit  li  peu  près  où  elle  le  fut  en  1872,  là  où  elle  traversait  la 
père  Thompson  un  peu  en  amont  do  l'Eau-Claire,  pour  longer  ensuite  sa  rive 
Bche   jusqu'à     Kamloops,    ou    bien    suivie  sa  rive  droite  et  traverser  le  bras 
icipal  de  la  rivière  Thompson  entre  Kamloops  et  le  lac  Kamloops. 
De  ces  deux  lignes,  la  dernière  serait  la  plus  courte,  mais  cot  avantage  se  trouve- 
plus  que  compensé  par  la  plus  grande  longueur  des  ponts  ;  on    conséquence,  nous 
3ns  localisé  la  ligne  sur  la  rive  gauche,  ou  du  côté  est. 

Il  serait  encore  possible,  néanmoins,  de  trouver  une  ligne  plus  avantageuse  en 
Ivant  la  rive  droite,  tout  en  se  tenant  du  côté  nord  du  lac  Kamloops,  et  en  iravor- 
jit  la  rivière  Thompson  à  une  petite  distance  en  aval  du  passage  d'eau  de  Savona  ;. 
r,  en  adoptant  cette  ligne,  ou  en  la  faisant  dévier  quelque  peu,  on  raccourcirait 
[distance  d'environ  trois  milles.  La  falaise  de  la  Bataille,  obstacle  formidable,  sur 
côté  nord  du  lac  Kamloops,  se  présenterait  sur  la  route,  mais  en  l'examinant  de^ 
ks  près,  on  pourrait  peut-être  trouver  qu'elle  est  moins  à  redouter  que  la  falaise  de 
>ique-aux-Corisiers.  sur  le  côté  sud  du  lac.  Ce  n'est  qu'à  l'aide  d'un  relevé 
pourra  décider  du  mérite  respectif  do  ces  deux  lignes. 

)d  pass:ije  d'eau  de  Sicjnaaa  pied  du  Bla:k   Canyon — da  2806'/ne  au  30Sc'rtie  mille. 

Sur  cette  distance,  bix  milles  n'exigeront  pas  de  grands  travaux  ;  mais  le  reste  de 
[te  partie  de  la  ligne  passe  sur  des  terrasses  voisines  de  la  rivière  Thompson,  et,  y 
Impris  les  parties  qu'il  faudra  protéger  contre  l'action  des  eaux,  les  travaux  à  faire 
l'ont,  considérables,  bien  qu'il  no  s'en  trouvera  que  peu  dans  le  roc.  Près  du  307ônic 
lille.  une  masf-e  de  roc  qui  fait  faire  une  forte  courbe  à  la  rivière  exigera  un  tunne-l 

550  pieds.     Il  n'y  aura  pas  do  grands  cours  d'eau   à   franchir.     Les  courbes  d'un 
j'on  do  1,14(J  pieds  .seront  fréquentes.     Le  sol  étant  onduleux,   sur  ])lusieiirs  points 

rampes  seront  do  1  sur  cent. 

Bu  pied  de  Black  Canyon  au  Font  de  Spence—du  30Sùme  au  'S2'îème  mille. 

Cette  section  est  en  partie  semblable  à  la  précédente.     Sur  près  do  la   moitié  de 

étendue,  les  travaux  seront  faciles,  mais  considérables  sur  l'autre,  car  sur  plusieurs 
[ints  il  faudra  protège  la  ligne  contre  l'action  des  eaux  do  la  rivière.  11  n'y  aura 
\q  peu  d'excavations  à  faire  dans  le  roc. 

es  courbes  seront  nombreuses,  mais  les  plus  prononcées   formeront   un   raj-on 
1 1)55  pieds.     Les  rampes  seront  onduleu.ses. 

Près  du  32Gème  mille,  il  faudra  jeter  un  pont  sur  la  rivière  Nicolas,  qui  a  300' 
leds  de  largo.  La  rivière  Thompson,  sur  tout  son  parcours,  est  sujette  à  des  crues,. 
Y  ont  lieu  généralement  entre  le  mois  de  mai  et  le  mois  de  juillet,  et  qui  élèvent 

niveau  de  10  à  12  pieds  de  plus  qu'on  hiver.  Mais  au  temps  do  la  débâcle  et  lors- 
jie  la  glace  s'en  va  en  mars  ou  en  avril,  et  que  les  eaux  ne  sont  pas  encore  gonflées,, 
[n'y  aucun  danger  à  appréhender  de  ce  côté. 

Bu  Pont  de  Spence  à  Lytton—du  327(';/He  au  HôOc^/ne  mille. 

Sur  la  jilu8  grande  partie  do  cette  distance,  la  vallée  de  la  rivière  Thompson  est 
Iroite  et  la  ligne  o.st  localisée  sur  le  versant  de  collines  à  pic,  mais  on  a  su  aussi 
router  de  l'avantage  qu'offrent  les  twrasses  sur  quelques  points.  Le  sol  est  en. 
rande  partie  formé  de  sable,  de  gravier  et  de  cailloux,  et  les  travaux  à  faire  pouvct 
ire  classés  comme  considérables.  La  rivière  Nicomon,  150  pieds  do  largeur,  et 
aelques  ravins  rocheux  sont  les  seuls  endroits  où  de  grandes  constructions  seront 
Écessairo.»".  Plusieurs  courbes  de  1,146  pieds  seront  les  plus  fortes.  Les  rampes 
Jront  faciles  ;  do  fait,  il  n'y  aura  qu'un  mille  de  1  sur  100.  La  partie  la  plus  difficile 

cette  section  consiste  en  une  espèce  d'éboulis  de  vase  que  l'on  rencontre  près  du 
B3èmo  mille  et  connu  sous  le  nom  de  "  Mud  Slide."  Il  commence  à  une  hauteur  de 
|900  pieds  au-dessus  de  la  ligne  et  à  une  distance  d'environ  deux  milles,  et  il  s'étend 

descendant  sur  îe  versant  de  la  montagne  jusqu'à  la  rivière  Thompsort,  où  il  .-«e' 
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termine  subitement  en  un  talus  d'environ  1,000  pieds  de  longueur  et  40  do  hauteur 
Au  point  où  la  ligne  le  traverse,  sa  longueur  est  d'environ  1,000  pieds,  et  il  s'avanci 
à  peu  près  do  huit  pieds  par  année  au  centre  en  diminuant  graduellement  sur  Ici    lé  à  troi 

Anoncéci 
ils  tuni 


coïts.     Cet  éboulis  paraît  dû  à  dos  sources,  près  de  la  tête  de  la  rivière,  qui  disparai 

t«cnt  sous  le  sol  pour  reparaître  de  temps  à  autre,  en  délayant  la  terre,  qui  est  forte 

mont  imprégnée  d'alca'i,  et  lui  donnant  la  consistance  du  savon,  ce  qui   agit   commi    Domis  le 

une  espèce  de  lubrifiant  entre  le  lit  do  loc  et  lu  massodo  terrequi  se  trouvoau dossu  " 

Toutefois,  on  e-^père  qu'on  égouttant  soigneusement  ces  sources  et  on  en  détournant 

cours,  on  pourrait  ])arvenir  à  anôler  cet  éboulis  à  tel  point  qu'il  serait  très   pou    n;i 

>iblc  à  "      ' 


Des 


la  ligne. 

De  Lytton  aa pcm^jc  de  la  rinu're  Frayer — du  3^0ème  nu  SôGèinr.  mVle 

liU  ligne  suit  une  pente  douce  sur  des  bancs  Je  subie  et  do  gravier,  mais  o'It 
■exigera  dos  travaux  considérables,  et  beaucoup  de  courbes  sur  ^'-'f  milles.  J']lie  travers» 
■onsiuitc  sur  la  rive  droite  do  la  'ivièro  Fraser  où  elle  continue  à  descendre  jusqu', 
Biirrard  Inlet.  Le  passage  de  la  rivière  Fraser  aura  ii  lO  pieds  de  largo  au  niveau  d 
formation  et  se  fora  à  environ  120  pieds  au-dessus  de  'a  mai-que  des  basses  eaux; 
los  doux  rives  de  cette  rivière  pourront  se  relier  au  moyen  d'un  pont  de  275  pied 
d'arche,  et  dont  los  culées  poui-ront  s'asseoir  sur  des  bancs  de  roc  se  dressant  Ui 
plusieurs  pieds  au-dessus  do  la  rivière  au  niveau  do  ses  bassoj  eaux.  Immédiatement 
^iprôs  le  j  assage  de  la  rivière,  et  sur  le  mémo  alignement,  il  faudra  percer  dans  le 
roc  d'une  falaise  un  tunnel  do  600  pieds. 

La  région  qui  commence  au  ls2ème  mille  et  qui  n'est  traversée,  comme  je  l'ai 
déjà  dit,  par  aucun  cours  d'eau  remarquable,  reprend  à  ce  point  .son  aspect  -À  peu 
près  ordinaire,  aspect  qui  se  fait  surtout  remarquei  entre  Kamloops  et  le  Pont  de 
Spence  ;  de  fait,  cette  section  est  couverte  de  peu  de  bois  ;  et  à  l'exception  de  l'herbe 
•on  touttes  (particulière  aux  climats  secs),  il  est  impossible  d'y  faire  croître  quelque 
chose  sans  recourir  à  l'irrigation. 

Du  passage  de  la  rivière  Fraser  à  Boston  Bar— du  356^/ne  au  379^/ae  mille. 

Plus  d'un  tiers  do  cette  section  se  trouvant  sur  du  roc,  les  travaux  y  seront  con 
«idérables.     La  rivière  Na  ah-latch,  de  120  pieds  do  largeur,  et  environ  douze  grands 
ravins,  devront  être  traversés.    Les  courbes  seront,  nombreuses,  mais  aucune  n'aura 
un  rayon  de  moins  de   1,146  pieds.     Les  rampes  seront  onduieuses,  et  leur  maximum 
.sera  souvent  de  1  bur  100. 

De  Boston  Bar  à  Yale — du  3T9«He  au  403^»ie  mille 

A  Boston  Bar,  la  ligne  entre  dana  les  gorges  de  la  riviôi'o  Fraser,  qui  s'étendent 
Jusqu'à  Yale.  Cinq  milles  de  cette  distance  se  trouvent  sur  des  bancs,  et  les  travau.x 
seront  ordinaires,  mais  le  reste  longe  le  versant  accidenté  d'une  colline  rocheuse  ou  de 
falaises  presque  perpendiculaires,  et  il  y  aura  à  faire  de  grands  travaux  dans  le  roc,  et 
13  tunnels,  d'une  longueur  totale  d'environ  5,6S0  pieds  (=1-07  milles),  le  plus  long 
devant  avoir  1,550  pieds.  Sur  cette  section,  il  y  a  cinq  cours  d'eau,  dont  los  plus 
i^rands  sont  le  Skuzzy,  de  80  pieds,  et  le  Spozaum,  d'environ  100  pieds  do  largeur,  et 
trois  autres  plus  pet'ts  ruisseaux. 

Prèi  de  Yale,  il  y  aura  une  courbe  do  niveau  et  d'un  rayon  de  820  pieds,  mais 
elle  fait  exception,  car  la  moins  prononcée  des  auti'os  sera  do  1,146  pieds.  Les 
i-ampos  seront  onduieuses,  et  sur  an  parcourir  de  sept  milles  environ  elles  auront  un 
maximum  de  1  sur  100.  Près  du  384ème  mille  se  trouve  un  ravin  où  tombent  par 
fois  des  avalanches  de  neige,  mais  comme  la  rampe  est  élevée,  et  qu'il  faudra  un  pont 
à  cet  endroit,  la  neige  pourra  passer  dessous  et  il  n'y  aura  aucun  danger  à  craindrt 
sous  ce  rapptu't. 

De  Yale  aux  "  Jioches- Sœurs" — du  40'ième  au  413èflie  mille. 

Les  travaux  seront  oi-dinaires,  la  ligne  passant  presque  toujours  sur  des  banc.'! 
do  gravier,     lies  rampes  seront  faciles  et  les  courbes  eu  petit  nombre.     Il  faudra! 
jeter  dos,  jwntîi.sarctni  criques,  dont  la  largeur  varie  de  40  i  100  pietls. 
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Des  "  lioches-Smits"  au  Bas-fuiil,  en  bas  de  Hope — du  VM'me  au  4l9t'//ie  mille. 

Depuis  los  "  Roches-Sœurs"  et  sur  un  parcours  do  six  milles  jusqu'au  bas-fond 
lé  à  trois  milles  en  ba^  do  Hope,  los  travaux  seront  considérables,  les  courbes  très 
(noncécs  et  les  rampes  onduleuses  et  do  1  sur  100  pour  la  plupart.  Il  y  aura  trois 
its  tunnels  d'une  longueur  totale  de  1,275  pieds. 

Jc/iuis  le  hdsfond  de  Hope  jusiuà  la  rivière  Ilarrison—da  419('/ne  au  Wième  mille. 

Sur  cotte  section,  les  travaux  lieront  ordinaires,  les  quatre  cinquiùtnos  do  la  ligne 
isint  sur  dos  bancs  et  bus-toiuU,  ol  le  reste  longeant  le  versanl  aecidenté  d'une 
Une  où  il  i.uira  poreer  un  t.innol  de  2  50  pieds,  il  y  a  une  cri(jue  do  100  pied»  do 
!,'C  à  traverser.  Pendr.nt  les  hautes  eaux,  le  p  o  1  du  remblai  sera  inondé  sur 
■iiours  poiiits,  mais  cola  ne  pjuria  détériorer  la  voie,  vu  (pie  ces  remblais  seront 
pierre,  et  qu'ils  n'aui'ont  pas  à  soutt'rir  do  l'action  des  eaux. 

De  la  rivière  Harrison  à  la  Mission  Sfe.  Marie — du  iAlèiiie  au  4C>2cme  mille. 

Sur  une  distance  de  11  milles,  les  travaux  seront  tantôt  ci»nsidérablo«,  tantôt 
naires;  les  autres  sept  milles  |)a-*sont  dans  un  bas  tond  exposé,  ])oiidunt  les  cruis, 
voir  une  profondeur  d'eau  do  trois  à  douze  pieds,  et  cette  circonsiance  sera  la 
se  de  travaux  considérables.  Les  grands  cours  d'eau  qu'il  faudra  traverser  .sont 
•iviôro  Harrison,  do  900  pieds  do  largeur  et  do  27  do  profondeur  dans  les  hautes 
IX ;  la  rivière  Hatzic,  de  1.400  pieds  do  large,  et  variant  de  six  h  quatorze  pieds  do 
)fondour,  ot  uno  autre  rivière  do  100  pieds  do  largo.  Les  rampes  seront  ondu- 
ses  et  les  courbes  faciles. 

Delà  Mission  Ste.  Marie  aux  Prairies  de  Pitt — du  4G2tmc  au  482è»ie  mille. 

Sur  cette  section,  la  ligne  longe  généralement  la  rive  nord  do  la  rivière    Fraser. 

r  les  cinq  premiers  milles  los  travaux  j)euvont  être  das.-és  comme  oi*dinaires,  mais 

lere^^teils  seront  considérables,  et  sur   une  petite  étendue  do    roc.     La  rivière 

re,  do  100  pieds  de  large  et  de  20  do  profondeur  au  milieu,  et  la  crique  Kanuska, 

400  pieds  de  largeur,  sont  les  plus  grands  cours  d'eau  qu'il  faudra  traverser. 

dignement  et  los  rampes  seront  faciles. 

il  a  été  fait  une  exploration  dans  I  intérieur  de  cette  région  jusqu'à  une  cortaitie 
)fondeur  dans  le  but  do  voir  s'il  serait  possible  de  porter  la  ligne  on  arrière  do  cor- 
nes collines  détachées,  qui  confinent  à  la  rivière,  ce  qui  aurait  eu  l'oft'ot  do  raccour- 
considérablement  cette  ligne  et  d'éviter  la  construction  de  ponts  considérables  ot 
utros  travaux  à  faire  pour  la  protéger  contre  l'aclion  des  eaux.  On  a  trouvé, 
)endant,  que  ces  collines  se  rattachaient  à  la  chaîne  de  montagnes  en  arrière  au 
)yon  do  coteaux  élevés,  qui  empêchaient  complètement  d'y  localiser  la  ligne  on  lui 
nnant  des  rampes  faciles. 

Des  Prairies  de  Pitt  à  Port  Mo)dy — du  A'élème  au  493àme  viille. 

Cotte  ^ection  comprend  los  prairies  de  Pitt,  qui  sont  de  quatre  milles  do  largeur 
recouvertes  parfois  do  six  à  sept  pieds  d'epu  pendant  les  grandes  crues,  et  il  faudra 
des  construulions  dispendieuses.  Pour  le  reste,  les  travaux  seront  ordinaires,  et 
qu'ici  on  ne  croit  pas  qu'il  faille  creuser  dans  le  roc.  Au  point  où  elle  sera  travor- 
I,  la  rivière  Pitt  a  1,000  pieds  de  largo  ot  sa  profondeur  varie  de  cinq  à  quarante- 
q  pieds.  La  C'oquitium,  do  200  pitnls  do  large,  est  le  seul  autre  cours  d'eau  do 
clquo  importance.    Les  courbes  et  les  rampes  seront  faciles. 

On  atteint  la  tête  do  Port  Moody  au  491^  mille,  mais  comme  cet  endroit  n'est 
8  propice  à  la  construction  de  quais,  par  le  fait  que  d'immenses  batturos  de  vase 
iteiit  à  découvert  à  marée  basse  sur  uno  distance  considérable  à  partir  du  rivage,  la 
ne  a  été  portée  au  493èmo  mille,  là  où  ne  se  présentent  pas  de  pareils  inconvé- 
jnts. 

Pour  prolonger  la  ligne  de  Port  Moody  en  longeant  la  rive  sud  do  Burrard  Inlot 

iqu'à  Goal  Harbour,  qui  se  trouve  juhtomon  ta  l'intérieur  do  l'entrée,  la  distance  ose 

12  milles,  auxquels  il  faut  ajouter  encore   trois  milles  pour  arriver  à  la   baie  dos 

iglais.     Sur  cette  section,  plusieurs  coteaux  rocheux   a'étondenl  jusqu'au   boitl  du 

au  et  r.écessitent  de  gràndti  travauk  do  tranchée  dans  le  roc. 
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Les  rampes  seront  faciles  et  les  courbes  peu  prononcées.  Par  ce  qui  précède,  on 
peut  voir  que  le  maxinoum  adopté  pour  les  rampes  est  do  1  sur  lUO,  et  q>!0  les  plu» 
grands  travaux  que  faisait  entrevoir  lo  tracé  de  l'exploration  ont  été  considérable- 
ment diminués,  la  longueur  totale  dos  tunnels  étant  maintenant  de  2^  milles.  Il  faut 
diro,  cependant,  que  ces  réductions  n'ont  pu  être  opérées  qu'on  augmentant  le  nombre 
des  courbes  ou  en  agrandissant  ou  rétrécissant  leur  rayon  à  certains  endroits,  car 
pour  l'une  d'elles,  il  sera  de  716  pieds,  et  mr  plusieurs  autres  de  820, — mais  seule 
mont  sur  les  points  où  la  ligne  est  do  nu    .a  ou  lorsque  la  rampe  sera  douce.     Il  est 

f»robablo  qu'une  révibion  de  la  localisation  sur   beaucoup  do  points  donnerait   une 
igné  plus  parfaite,  qui  diminuerait  considérablement  les  travaux. 

Sur  la  partie  de  cette  ligne  traversant  les  montagnes  des  Cascades,  lo  ravin  dont 
il  a  déjà  été  question  et  qui  ost  près  du  384ônio  mille,  est  lo  soûl  endroit  où  l'on  sache 
qu'il  80  fasse  dos  avalanches  do  neige,  qui  puissent  obstruer  la  ligne  projetée  du  chemin 
«lo  fer.  Sur  plusieurs  points,  la  configuration  du  sol  facilite  la  formation  do  bancs  de 
neige,  et  i>our  protéger  la  voie  il  faudra  iiécossairoment  construire  des  abris.  On 
examiné  avec  soin  les  versants  des  coteaux,  mais  on  n'a  pas  trouvé  do  traces  que  laissent 
les  avalanches,  et  comme  ce  résultat  est  corroboré  par  le  témoignage  d'habitants  des 
environs,  qui  voyagent  continuellement  sur  la  route,  il  n'y  a  pas  de  danger 
craindre  de  ce  côté-là. 

Cependant,  sur  cette  partie  de  la  ligne,  dans  la  vallée  de  la  rivière  Fraser,  en  haut 
do  la  Cache  de  la  Tête-Jaune,  lo  ve/rant  de  la  montagne  est  très  à  pic,  et  là  des  roclics 
détachées  et  dos  arbres  renversés  semblent  être  le  fruit  d'avalanches  do  neige. 

J\<  imj.es. 

Ci-an ncxé  se  trouve  un  tableau  des  rampes  depuis  le  sommet  de  la  Passe  do  la 
Têtc-Jaiine  jusqu'à  Port  M-^od}'  :  on  y  verra  que  185  milles  sont  de  niveau  pratique 
ment  parlant;  de  fait,  une  partie  de  cette  distance  aura  dos  rampes  d'un  maximum 
de  5  pieds  par  mille  ou  moins.  En  gagnant  vers  l'est,  il  y  a  un  parcours  de  6G  milles 
où  les  rampes  auront  en  moyenne  un  maximum  de  43  à  52-80  pieds  par  mille;  sur  ces 
f>6  milles,  9^  se  trouvent  inclus  dans  les  premiers  38  milles,  où  cette  partiede  la  ligne 
est  commune  à  toutes  les  routes  traversant  la  Colombie-Britannique. 

Entre  lo  38èmo  mille  et  Port  Mood}',  la  plus  grande  étendue  de  la  ligne  allant  vers 
l'est  qui  présente  une  rampe  de  1  par  cent,  ou  de  52'80  pieds  par  mille,  est  de  'àh 
mille-*,  ot  la  plus  longue  distance,  à  l'ouest,  où  cette  mémo  rampe  se  présente,  est  de 
2J  milles. 

Afin  que  le  grand  nombre  de  rampes  qui  montent  à  l'ouest  ne  créent  pas  une 
fausse  impression,  il  a  été  préparé  un  protil  sur  une  échelle  de  10  milles  au  pouce, 
horizontal,  et  de  500  pieds  vertical  ;  ce  profil  fera  voir  que  dans  beaucoup  d'endroits 
ces  ondulations  seront  tellement  peu  prononcées  que  la  vitesse  acquise  avant  d'arrivci- 
au  pied  do  la  rampe  suffira  pour  emporter  le  convoi  presque  à  son  sommet. 

Liste  des  ouvrages. 

La  Hâte  ci-jointe  des  ouvrages  renferme  tout  ce  que  l'on  considère  comme  néces 
saire  pour  achever  le  chemin  de  fer  jusqu'à  son  niveau  de  formation,  y  compris  les 

fonts  en  fer  et  les  autres  constructions  durables,  comme  dans  lo  cas  du  chemin  do  fer 
ntercolonial. 

Dans  cotte  section  du  plateau  intérieur  que  j'ai  déjà  mentionnée  comme  étant  peu 
assujétie  -i  la  pluie,  on  a  estimé,  dans  un  grand  nombre  de  cas  où  il  y  aurait  à  pratiquer 
des  tranchées  dans  le  gravier,  qu'il  suffirait  do  leur  donner  une  inclinaison  de  1  sur  1, 
pour  en  assurer  la  solidité  sur  les  points  où  ils  se  présentent  dans  cette  région  aride, 
car  dans  ce  district,  les  bancs  naturels  de  ce  mémo  gravier  offrent  une  ponte  beaucoup 
plus  raido. 

J'ai  l'honneur  d'èti-c,  monsieur, 

Votre  oWissant  serviteur, 

II.  J.  GAMBIE. 
Tngéfùeur  en  clvirge  dei  ecplorations  dxiis  la  Colonibie-Britaimi.q'(c. 

A  Sandpord  Flemino,  «?cr..  C.M.G., 

Ingénieur  en  chef,  chemin  de  fer  C.infdien  du  Pucifiiue. 
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CHEMIN  DE  FER  CANADIEN  DU  PACIFIQUE. 

DISTRICT    DE    LA   COLOMBIE-llRITANNIQUE. 


ROUTE  NO.  2. — 492y*\f  milles. 


Devis  estimatif,  constructions  pervianentes. 


mm 


Description.  Quantitf's  approsirantives. 

Déblai Acres 5,ft00 

Abattage  à  tlour  de  terre "     240 

Déracinement "     170' 

Clôtures Perches 5(3,(;0() 

Fosses  à  bestiaux Paires 38 

Excavation  dans  le  roc  solide Verges  cubes .3,294,000 

"           ....  1,687,000 

"           ....  23,15i),00i> 


(( 


détaché. 

dans  le  bol "  .... 

pour  détourner  l'eau "  .... 

pour  les  fondations... "  .... 

EgoCits Pieds  linéaires... 

Maçonnerie,  première  classe Verges  cubes.... 

"  seconde  classe "  .... 

Pavage "  .... 

Murs  de  soutènement "  .... 

Arches  de  ponts,  275  pieds  d'ouverture Nombre. 

"  200 


150 

100 

80 

60 

50 

40 

Tunnels  de  la  ligne  dans  le  roc Pieds  linéaires... 

Tunnels  de  cours  d'eau,  12  p.  de  diamètre..  " 

IC  &  «  « 

O  •  •  •  «•  t 

\J  •  •  •  »  •  • 

Quais  en  charpente,  12  à  15  pieds  de  hauiour  " 

6  à  10  "  « 

Murs  en  pierres  pei-dues Verges  cubes.... 

Charpente  des  ponceaux,  16X12 Pieds  linéaires.. 

«  16X  8 « 

"  16x  6 « 

«  14x12 « 

"  12X  8 « 

Bois  méplat  de  12  pouces " 

"  6  pouces " 

Madriers Mesure  do  plane. 

Fer  forgé  dans  les  poutres  des  ponceaux.. .Livres 

"  treiiHs ..., "     

Fonte  dans  les  ponceaux  et  treillis "     

Déviation  des  chemins  carossaMes».. Milles 

Pont  pour  " Nombre 

Traverses  sous  la  voie "       

34 


142,000 

59,000 

22,000- 

104,45(1 

119,300' 

26,000 

154,000 

1 

l* 

&• 

108. 

9- 

18 
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13,855- 

500 

500 

812- 

22,000 

15,400 

114,000' 

10,000 
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5,000' 
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ANNEXE  C 

■XPLORATION    DKPUIS    PORT  SIMPSON,  VIA  LA  RIVIÈRE   SKEENA,  JUSQU'AU    IViRT  OEORGB, 

PAR  II.  .j.  cAMniE,  KN  l'annéb  1877. 
(Mémoire.) 

Ottawa,  23  avril  1878. 

Il  n'a  pas  été  trouvé,  à  l'ombouchuro  do  la  rivière  Skeena,  aucun  Ivivro  propre  t^ 
devenir  lo  terminus  d'un  chemin  do  fer. 

Le  Port  Eî^sington,  situé  à  14  milles  environ  en  montanMa  rivière,  i  été  fréquenté 
par  les  petits  caboteurs  ù  vapeur,  mais  il  présente  les  inconvénients  suivants: 

A  7  milles  à  peu  près  en  aval  do  cet  endroit,  la  rivière  Skoona  est  partagée  par 
les  îles  McGrath  et  Kennedy,  et  forme  trois  chenaux. 

Celui  qui  so  trouve  lo  plus  au  nord  est  tortueux  et  parsemé  do  bancs  de  roche» 
nuisibles  à  la  navigation  ;  celui  du  milieu  ost  peu  profond,  tandis  que  l'autre,  qui  est 
au  sud,  no  mesure  quo  deux  brasses  d'eau  à  marée  basse.  Duum  le  cas  même 
où  de  gros  navires  pourraient  atteindre  Port  Essington,  on  a  constaté  par  trois 
traitants,  qui  ont  résidé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Skoena  pendant  plus  do  six  ans, 
que  ce  port  n'otfro  pas  d'abri  sur  durant  les  mois  de  décembre,  janvier  et  février,  et 
quelquefois  plus  tard,  par  suite  dos  immenses  quantités  do  glace  qui  montent  et 
descendent  avec  la  marée. 

Cette  glace  vient  principalement  d'un  bras  de  mer  appelé  Eckstall,  qui  se  sépare 
de  la  rivièro  Skoena  à  environ  un  demi-mille  on  amont  de  Port  Essington,  et  prend 
une  direction  S.S.E.,  sur  une  distance  d'environ  40  milles  en  gagnant  les  montagnes. 
Il  laisse  ù  découvert  do  nombreux  bas-fonds  à  marée  basse;  l'eau  en  ost  presque  douco, 
mais  le  courant  y  est  très  faible,  tandis  que  la  marée  y  monte  et  baisse  do  plus  de  20 
pieds.  Do  fortes  tempêtes  de  neige  pendant  la  saison  du  froid  dans  une  telle  latitude 
donnent  un  immense  volume  aux  banquises  déglace  qui  s'y  forment,  et  ces  banquises 
deviennent  si  grandes  et  si  loui-dos  qu'elles  mettent  en  danger  la  sûreté  des  navires, 
tout  on  obstruant  la  navigation. 

Il  y  aun  excellent  mouillage  à  la  baio  Cardona,  à  l'extrémité  sud  de  l'île  Kennedy^ 
près  de  l'embouchure  do  la  Skeena,  mais  il  serait  imiwssiblo  de  traverser  jusqu'à 
cette  île  sur  un  chemin  de  fer,  tandis  qu'il  serait  excessivement  difficile  d'arriver  à  un 
endroit  sur  la  terre  ferme  en  face  de  la  baie. 

Port  Simpson,  à  l'extrémité  nord  de  la  péninsule  Tsimpsoan,  est  avantageuse- 
mont  connu,  et  paraît  ott'rir  toutes  les  facilités  nécessaires  à  un  havre  terminus. 

Pour  arriver  à  Port  Simpson,  il  y  a  probablement  huit  railles  de  plus  que  pour 
arriver  à  un  point  sur  la  terre  ferme  en  fiace  de  la  baie  Cardona,  mais  les  obstacles 
qui  s'opposeraient  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer  en  cet  endroit  ne  seraient  pas 
aussi  considérables,  et  les  frais  de  constructiou  seraient  moindres  probablement. 

A  environ  100  milles  en  amont  do  Port  Essington,  la  vallée  de  la  Skeena  décrit 
une  courbe  vers  le  nord,  et  à  environ  60  milles  plus  haut  la  Watsonquah,  tributaire 
considérable  qui  prend  sa  source  près  du  lac  François,  s'y  jette  du  côté  sud.  En 
suivant  cette  vallée  on  pourra  trouver  une  ligne  qui  se  rendra  jusqu'aux  sources  de  la 
Néchacco,  et  qui  présentera  des  rampes  fkciles  avec  un  sommet  peu  élevé.  Au  lieu 
de  faire  passer  la  ligne  par  la  vallée  de  la  Skeena  et  de  la  Watsonquah,  on  laccour- 
cirait  la  distance  à  parcourir  d'environ  70  milles  si  l'on  pouvait  ti-ouver  une  passe 
gagnant  directement  vers  l'est,  eh  partant  de  la  courbe  on  question,  à  100  milles  en 
amont  de  Fort  Essington. 

Il  a  été  fait  une  exploration  dans  ce  but,  et  plusieurs  vallées  ont  été  examinées- 
mais  sans  succès.    La  seule -passe  directe  et  qui  se  trouve  le  plus  au  sud  a  une  éléva- 
tion de  plus  de  6j000  piods  au-dessus  du  niveau  delà  mer.    Celles  qui  sont  plus  au 
nord  ne  se  trouvent  pas  aussi  élevées,  mais  elles  sont  encore'  impraticables. 
2'V— 3^  H5 
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Kn  c.onKéfiuonce,  la  kouIo  li^no  qui  rosto  à  partir  de  Port  Simpson  on  gnijnunt 
lo  Fort  (roorgo,  devrait  suivro  lo  côté  nord  do  la  péninsule  TsimpHoan  pour  uttoindro 
la  valléo  <lo  la  Skooim,  puis  rctnontor  cotto  valldo  Hur  un  parcours  do  150  milles  jus- 
qu'aux Fourches,  ot  continuer  de  là  pur  lu  vallée  de  son  tributaire,  la  Watsonquah, 
distance  do  120  milles,  jusqu'à  son  sommet.  Arrivée  à  cet  endroit,  elle  devrait  des- 
cendre les  vallées  des  rivières  Intahquah,  Néchacco  ot  Stewart  jusqu'à  la  ligne  déjjl 
explorée  près  du  Fort  («eorge.  Par  cette  route,  la  distance  à  jjarcourir  pour  arriver 
au  sommet  de  la  Passe  de  la  Tète-JautàO  serait  d'environ  (JOO  milles. 

Aperçu  des  travaux  qu'il  faudrait  exécuter. 

De  Port  Simpson  on  longeant  la  i-ivo  sud  du  canal  dew  Constructions  (_  Works 
Canal),  ot  pour  travoi-ser  lo  coteau  de  séparation — haut  de  275  pieds — et  gagner  les 
rives  do  la  Skoona,  distance  de  35  milles,  les  travaux  seront  dispendieux,  vu  qu'ils  se 
feront  en  grande  partie  dans  le  roc. 

Pendant  les  -lO  milles  suivants,  la  ligne  suivra  en  montant  la  rive  droite  ou  nord 
de  la  Skeena.  La  valléo  a  une  largeur  qui  varie  d'un  mille  et  demi  à  deux  milles, 
mais  elle  se  trouve  entrecoupée  par  un  réseau  de  chenaux  qui  s'étendent  jusqu'au  pied 
des  collines  de  chaque  côté,  donnant  naissance  à  des  îles  sans  nombre,  ot  ne  formant 
aucun  bas-fond  continu  entro  le  pied  des  collines  et  la  rivière.  Les  travaux  seront 
très  considérables,  car  les  montagnes  sont  d'une  grande  hauteur  f-t  préso'itent  des 
versants  rocheux  à  pic,  labourés  par  des  avalanches  en  douze  endroits  dittër  jnts  envi- 
ron. Il  est  probable,  cependant,  qu'il  y  aura  peu  de  tunnels  à  percer,  car  l'eau  n'est 
pas  ^  -^fonde,  ce  qui  permettra  do  construire  des  remblais  en  pierre  en  face  des 
falaises  vi-         "nent  à  la  rivière. 

En  i-eniontuiiu  j  qu'à  la  gorge  Kitsilas,  à  40  milles  environ  au-delà,  la  valléo,  sur 
peut-êtie  lîi  moitié  de  la  distance,  continue  à  présenter  lo  môme  :ispect,  se  trouvant 
entrecou])éu  |  ar  des  chenaux  d'un  côté  à  l'auti'o  ;  là,  les  travaux  seront  encore  consi- 
dérables ot  HO  feront  dans  le  roc,  bien  que  les  versants  dos  collines  soient  moins 
escarpés.  Sur  le  reste  du  parcours,  on  no  rencontrera  que  des  bas-fonds  ou  dos  ter- 
rasses entre  .os  «'oUi'ies  et  la  l'ivière,  et  sur  ces  points  les  travaux  seront  oi-dinaires. 

Il  ro't'o  vAiiM  -e  30  milles  avant  que  l'on  atteigne  les  hauteurs  les  plus  escarpées 
des  moiitugiies  .ios  Cascades,  et  sur  une  partie  de  cette  distance  l(<s  travaux  seront 
considéraM»^-*.  cai-  les  versants  rocheux  des  collines  s'étendent  jutnu'au  bord  de  la 
rivière.  La  lignes  en  grande  partie  passera  sur  des  terrasses  situées  à  une  hauteur 
moyenne  de  10  à  (JO  pieds  au-dessus  de  la  rivière,  et  là  les  travaux  seront  ordinaires. 

Au-delà  de  ce  point,  les  montagnes  s'éloignent  de  la  rivière,  et  sur  les  35 
milles  suivants  la  val  éo  s'élargit  considérablement.  Les  terrasses  avoisinantla  rivière 
ont  une  hauteur  qui  varie  de  10  à  100  pieds.  Les  travaux,  sur  ces  points,  seront 
ordinaires  et  même  légers  en  certains  endroits. 

Dans  cette  dosci'iption  nous  sommas  maintenant  arrivés  aux  fourches  do  la 
Skeena,  situées  à  180  milles  environ  de  Port  Simpson,  et  à  700  pieds  à  peu  près  au- 
dessus  du  niveau  de  la  mer.  L'ascension  se  fait  graduellement  sur  toute  cette  dis- 
tance; ainsi  les  rampes  seront  faciles,  mais  elles  devront  onduler  en  beaucoup  d'en- 
droits, si  l'on  veut  tirer  partie  des  points  avantageusement  situés. 

La  rivière  Watsonquah,  depuis  son  embouchure  aux  Fourches  jusqu'au  village 
Indien  de  Kj'aghwilgato,  distance  de  27  milles,  est  rapide  et  coule  en  grande  partie 
dans  un  ravin  profond,  prenant  en  certains  endroits  la  forme  d'une  gorge.  Là, 
les  travaux  seront  généralement  considérables,  mais  surtout  dans  les  endroits  où 
il  faudra  donner  à  la  ligne,  de  place  en  place,  des  rampes  et  des  courbes  très  pro- 
noDcécj. 

De  Kyaghwilgate  en  montant  la  vallée  est  propice  à  la  construction  d'un  chemin 
de  fer,  et  les  travaux  seront  ordinaires  et  les  rampes  faciles  sur  un  parcours  d'environ 
90  milles,  là  où  la  ligue  traverse  le  plateau  entre  les  eaux  des  rivières  Watsonquah 
•et  Intahquah,  toutes  deux  ti'ibutaires  respectivement  de  la  rivière  Skeena  et  de  la 
rivière  Fraser,  qui  se  trouve  éloigné  de  Port  Simpson  d'environ  300  milles,  et  placé, 
croit-on,  à  uno  élévation  de  2,400  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Ensuite,  en 
passant  par  les  vallées  de  la  rivière  Intahquah  et  du  lac  Fraser  jusqu'au  point  de 

36 


41  Victoria. 


jonction  avec 
do  la  Néchacco 


Dans  le  vc 
la  culture,  et  h 
terre.  Un  grai 
d'un  riche  sol  ( 
crues.  Sur  un 
distance  en  an 
railles.  Le  sol 
et  épinottes  bli 

M.  Hunkii 
était  presque  r 
des  navets,  dof 
que  temps  auj 
taire  du  foin 
l'hiver. 

Les  ■■.    '   ■■ 
composent  on 
pour  les  pâtu 
sorte  que  les  l 
la  détruire  coi 

Cette  vnl 
rendent  imprc 

TJn  nrbi'o 
la  Skccnii.  S 
qu'en  petite  qi 
les  ait  vus  en 

Sur  la  pli 
du  Canada,  qu 
dans  la  provin 

Les  mont 
de  deux  chaîn 
Gardner's  In 
s'amoncèle  qu 
hauteur  de  10 
chaîne  comme 
30  milles  en 
d'épaisbcur. 
de  trois  pieds 

Du  marb 
rivière  Skeen 
minerais  de  ci 


1878 


41  Victoria. 


Documents  de  la  Session  (No.  20.) 


A.  1878 


jonction  avec  la  li^no  déjA  explo'éo  depuiH  la  Fasse  de  la  Tôto-Jauno,  dans  la  vallée 
do  la  Néchncco,  \qa  travaux  seront  ordinairos  et  lot)  rampus  fucilod. 

Nature  du  sol. 

Dana  le  voi.sinago  do  Port  Simpson,  il  y  a  une  certaine  étendno  do  terre  propre  à 
la  culture,  et  les  Sauvages  y  ont  de  nombreux  jardinn  où  ilis  cultivent  la  pomme  de. 
terre.  Un  grand  nombre  des  îles  dans  la  partie  inférieure  do  la  SUcena  m  composent 
d'un  riche  sol  d'alluvion,  mais  elles  se  trouvent  ordinairement  submergées  pendant  les 
crues.  Sur  un  parcours  de  15  ou  20  milles  en  aval  dos  Fourches,  (*t  sur  une  certaine 
distance  en  amont  de  cet  endroit,  la  vallée  de  la  Skeena  a  une  largeur  de  plusieurs 
milles.  Le  sol  est  de  bonne  qualité  et  on  y  voit  croître  quelques  trembles,  bouleaux 
et  épinettes  blanches. 

M.  HanUin,  traitant  qui  réside  aux  Fourches,  avait  une  belle  récolte  d'avoine  qui 
était  presque  mûre  le  31  Juillet.  Il  avait  aussi,  ainsi  que  d'autres,  des  pommes  de  terre, 
des  navets,  des  carrottes  et  des  choux  superbes.  Chacun  d'evx  avaient  acheté  quel- 
que temps  auparavant  un  petit  troupeau  de  bêtes  à  cornes,  ei  ils  se  proposaient  de 
taire  du  foin  dans  quelques-unes  des  prairies  naturelles  pour  les  nourrir  pendant 
l'hiver. 

Les  ,  =  ■'.nts  de  la  Watsonquah,  dans  toute  la  partie  baignée  ])ar  ses  eaux,  9e 
composent  on  partie  do  prairies  et  se  couvrent  d'une  hoibo  abondante  et  magnifique 
pour  les  pâturages.  Les  racines  do  cette  herbe  s'entrolaccni  et  forment  tourbe,  de 
sorte  que  les  bêtes  à  cornes  et  les  moutons  en  lu  broutant  à  ras  de  terre  no  pourraient 
la  détruire  comme  peut  l'être  l'herbe  en  touffes. 

Cette  vallée,  cependant,  est  sujette  durant  l'été  à  de  fréquentes  gelées,  qui  la 
rendent  improjjre  à  la  culture. 

Bois. 

Un  arbre  communément  appelé  le  cyprès  Jaune  croît  sur  la  partie  inférieure  de 
la  Skeena.  Sa  fibre  est  forte  et  dure  et  on  le  dit  très  durable,  mais  il  ne  s'y  trouve 
qu'en  petite  quantité.  On  peut  en  dire  autant  do  la  pruche  et  du  cèdic.  bien  qu'on 
les  ait  vus  en  certains  endroits  de  grandes  dimensions. 

Sur  la  plupart  des  îles  exposées  à  l'inondation  se  trouvent  de  beaux  peupliers 
du  Canada,  que  l'on  pourrait  utiliser  plus  tard  comme  le  sont  le  tilleul  et  le  L»ois  olanc 
dans  la  province  d'Ontario. 

Keige. 

Les  montagnes  des  Cascades,  où  débouchent  les  eaux  de  la  Skeena,  se  composent 
de  deux  chaînes  principales,  sépaiées  par  une  vallée  qui  s'étend  du  bras  Kitamat  de 
Gardner's  Inlet  dans  une  direction  nord  Jusqu'à  la  rivière  Naas.  La  neige 
s'amoncèle  quelquefois  dans  la  clia  ne  la  plus  à  l'ouest  de  ces  montagnes  jusqu'à  une 
hauteur  de  10  pieds  et  plus  :  de  là  les  avalanches  dont  il  a  été  déjà  question.  L'autre 
chaîne  commence  un  peu  en  aval  de  la  gorge  Kitsilaa  et  se  prolonge  jusqu'à  environ 
30  milles  en  amont  de  ce  point;  ici  les  amas  de  neige  mesurent  de  fi  à  T  pieds 
d'épaisseur.  Des  Fourches  de  la  Skeena  au  lac  Fraser,  la  neige  atteint  rarement  plus 
de  trois  pieds  d'épaisseur. 

Minéraux. 

Du  marbre  a  été  vu  en  lits  d'une  grande  épaisseur  près  de  l'embouchure  de  la 
rivière  Skeena,  et  aussi  à  85  milles  environ  de  la  côte.  On  a  également  trouvé  des- 
minerais de  cuivre  et  de  plomb,  mais  pas  en  filons  considérables. 
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ANNEXE  D. 

RAPPORT   DE    M.    MARCUS   SMITH,    INGÉNIEUR   EN   CHEF    SUPPLÉANT,  SUR  LES   ÉTUDES  ET 
EXPLORATIONS  RELATIVES  AU  TRACÉ  DE  LA  SECTION  OCCIDENTALE  DE  LA  LIGNE. 

CHEMIN  DE  FER  CANADIEN  DU  PACIFIQUE, 

Bureau  de  l'IngénIbur  en  chef, 

Ottawa,  29  mars  1878. 

MONSiEVB,-«-J'ai  l'honneur  de  soumettre  un  rapport  des  résultats  obtenus  lors  de^ 
tétudes  et  explorations  qui  ont  eu  lieu  dans  les  régions  du  centre  et  do  l'ouest  depuis 
la  date  du  dernier  rapport  de  M.  Fleming,  en  janvier  18'77. 

Dans  ce  rapport,  il  est  donné  des  estimations  compia-ativesde-i  frais  de  constrnc- 
tion  des  différentes  lignes,  qui  partent  d'une  route  commune,  depuis  la  Passe  de  la 
Tête-Jaune,  dans  les  Montagnes- Rocheuses,  à  l'c-îst,  et  qui  se  terminent  à  différents 
points  sur  la  côte  du  Pacifique. 

De  ces  différentes  lignes,  il  n'y  en  a  que  trois  seulement  qui  sont  maintenant 
prises  en  considération,  et  dans  le  rapport  dont  il, est  question  ci-dessus,  les  frais  de 
■construction  sont  estimés  comme  suit,  voir  pages  62  et  63  : 

lîoute  No.  2. 

Suivant  le  bras  nord  de  la  rivière  Thompson,  vid  Kamloops,  jusqu'à  Lytton,  ef. 
longeant  la  partie  inférieure  de  la  rivière  Fraser  jusqu'à  Port  MooJy,  Burrai'd  Inlet, 
■distance,  493  milles.    Coût  estimatif  do  construction,  035,000,000. 

Boute  No.  6. 

Suivant  le  cours  supérieur  de  la  rivière  Fraser  jusqu'au  Fort  G^oirge,  et  passent 
pir  les  rivières  Chilacco,  Nazco  et  le  bras  est  do  la  rivière  Homathco  jusqu'au  havro 
V/addington,  Buto  Inlet,  546  milles.    Coût  estimatif,  $33,000,000. 

Moute  No.  8. 

« 

Via  le  cours  supérieur  de  la  rivière  Fraser,  le  Fort  Gf orge,  le*?  rivières  Chilacco, 
à  l'Eau-ÎNoire  et  au  Saumon  jusqu'à  la  bric  Kamsquot,  Dean  Inlet.  distance.  488  milles. 
Coût  estimatif,  $29,000,000. 

Ces  estimations,  ainsi  que  le  mentionne  le  rapport,  "  renferment  tout  ce  qui  sera 
considéré  comme  nécessaire  pour  compléter  le  nivellement  du  chemin  do  fer,  ctns- 
truiPe  des  remblais  solides,  des  ponts  en  fer,  et  en  général,  faire  des  constructions 
dui-ablo.s,  égales  en  tous  points  à  colles  du  chemin  Tnterf.)lonial. 

"  Y  compris  aussi  le  coût  du  ballastage,  de  la  chaussée  permanente,  du  matériel 
roulant,  des  stations,  ateliers,  abris  et  clôtures  contre  la  neige,  do  fait  toutes  les 
dépenses  supplémontairos,  indispensables  à  lu  construction  et  à  l'achèvement  d  une 
ligne  aussi  nien  équipée  ot  aussi  parfaite  au  point  de  vue  de  l'exploitation  et  de.H 
constructions  permanentes  que  le  chemin  de  for  Interoolonial,  ot  co  en  basatit  les 
calculs  du  prix  de  revient  précisément  sur  les  mêmes  données,  la  mémo  valeur  dos 
matériaux  et  les  mêmes  gages  en  moyenne  des  hommes  de  métier  et  de  la  main- 
d'œuvre  ordinaire,  que  dans  le  cas  de  cette  dernière  ligne." 

Il  est  bien  probable  que  l'on  s'apercevra  que  ces  estimations  sont  trop  basses  pour 
lo  genre  de  travaux  ou  quo-iLloii,  attendu  que  le  prix  de  la  maiu-d'œu'ro  do  toute 
sono  est  do  beaucoup  plus  élevé  sur  la  côt«^  du  Pacifique  que  sur  la  routo  du  cliemin 
de  fer  Intercolonid.    On  pourra,  néanmoins,  diminuer  les  frais  en  n'employant  la 
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Ipierre  et  le  fer  seulement  jjour  les  constructions  les  plus  importantes,  ainsi  que 
jour  les  rigoles  passant  sous  les  remblais  élevés.     On  pourra  se  procurer  du  bois  en 
grande  quantité  le  lonsç  de  la  ligne  quan  l  il  s'agira  de  faire  des  constructions  de 
Iraoindre  importance  ou  de  les  renouveler  au  bosoia.     Mais  comme  le  surplus  dos 
[dépenses,  s'il  en  était,  serait  proportionnel  sur  chaque  route,  on  a  cru  que  ces  estima- 
tions donneraient  du  coût  do  ces  différentes  routes  une  idéj  aussi  juste  que  possible 
avec  les  données  qu'on  avait  pu  alors  se  procurer. 

Cependant,  comme  ces  données  étaient  imparfaites,  par  suite  de  la  perte  dos  plans 
let  prortls  d'une  partie  de  la  route  No.  2,  lors  de  l'incendie  de  1874,  qui  a  détruit  les 
Ibureaux  dos  ingénieurs  à  Ottawa,  on  a  jugé  à  propos  de  faire  taire  un  nouveau  tracé, 
[et  pendant  le  cours  de  l'année  sept  corps  d'ingénieurs  ont  été  employés  à  faire  co 
I  relevé. 

Il  a  été  apporté  le  plus  grand  soin  à  faire  ce  trace  de  localisation,  et  nul  effort  n'a 

lété  épargné  pour  tâcher  de  réduire  ces  frais  de  construction  à  leur  plus  basoo  expres- 

Jeion.     JEn  donnant  à  la  ligne  un  grand  nombre  de  courbes  exceptionnellement  pro- 

Jnoncées,  on  a  évité  une  quantité  co  niderable  de  tunnels  à  pei'cer  et  de  tranchées  h 

[pratiquer  dans  le  roc  ;  de  plus,  comme  dans  certains  endroits  on  a  considérablement 

I  rapproché  la  ligne  des  rivières,  il  doviendra  nécessaire  d'éri^'or  des  ouvrages  pour 

la  proté.i;'or  contre  la  crue  dos  erux  ;  dans  beaucoup  d'endroits  aussi,   l'inclinaison  des 

j  talus,  au  lieu  d'avoir   1^  sur   1,  comme  dans  le  cas  des  autres  routes,  a  été  portée 

Jilsurl.   dans  le   but  do  diminuer  les  excavations  4  faii*©-     D'après  les  quantités 

[ainsi  obtoaues,  on  a  fait  un  devis  estimatif  des  frais  de  construction  on  portant  le 

prix  de  la  main-d(euvfe  et  des  matériaux  au  même  taux  que  Sur  les  autres  routes. 

J)' après  ce  devis,  le  coiit  comparatif  des  trois  lignes  serait  comme  suit  : 

jRoufe  M.  2. 

A  partir  de  la  Passe  ■'.s  la  Tète  Jaune,  vid  les  i'iviôres  ThOmpson  et  Frasor, 
jusqu'à  Pt'Vt  MoDQy,  Borrard  Tnlet,  distance,  493|-  mlUes,  coût  estimatif,  $36,500,000. 
Si  la  ligne  est  portée  à  la  Paie  des  Anglais,  la  dl'tanee  sera  de  508  mille-,  et  le  coût 
<lc  S3'7,100,00O. 

Loute  ITo.  6. 

De  la  Passe  de  la  Tàte-J'aune  en  suivant  le  cours  supérieur  de  la  rivière  Fraser 
ainsi  que  les  rivières  Oliilacco,  Nazco  et  le  bras  est  do  la  rivière  Ilomathco,  josqu'a'i 
Jiavre  Waddington,  Bute  lalet  ;  distance,  548  milles,  coût,  834>000,000. 

Jioute  M.  8. 

De  la  Passe  de  la  Tète-Jaune,  en  suivant  le  cours  supérieur  des  rivières  (Jhî- 
lacGO,  à  l'Rau  Noire  et  au  Saumon,  jusqu'à  la  baie  Karasquot,  Dea.i  Inlet,  distance, 
488  milios  ;  coût,  8^:0,000,000. 

Dans  SCS  eslimatioûw  M.  Flerring  a  déduit  une  certaine  somme  pour  le  cas  où  il 
serait  possible  do  réduire  les  frais  de  ioeatisation  de  la  ligne  à  construire.  D'après 
des  remieignenients  obtenus  depuis,  cependant,  et  après  révision  faite,  on  a  cru  pou- 
voir établir  (jue  les  estimations  actuelles  représentaient  bien  correctement  les  frai» 
comparatifs  de  construction  dos  différentes  routes. 

Mais,  à  pari  les  frais  de  construction,  il  y  a  à  considérer  d'autr  !s  points  qui 
touchent  au  cnoix  de  la  ligne,  et  do  it  les  principaux  sont  • 

lo.  I/otendiro  et  la  qualité  des  terres  propres  à  la  culture  que  ces  lignes  traver- 
seront ou  qu'elles  mettront  facilement  en  c )mmunication  avec  les  boi-ds  de  la  mer; 

2o.  L'accès  aux  districts  miniers,  où  l'exploitation  des  mines  se  fait  aujourd'hui 
avec  succès. 

3o.  Lo  caractère  et  la  position  géographique  d'un  havi-o  coram9  terminus,  et  les 
avantages  qu'il  o'Irira  eoit  au  commerce  avec  l'étranger,  soit  au  commerce  indiirène. 

Ces  questions  ont  été  traitées  dans  un  rapport  précédent,  mais  la  discinsion  à  cet 
•égaixl  s'est  bornée  au  pays  qui  se  trouve  situé  entre  l.a  nasse  de  la  Tôto-.Tauno  et  certain» 
pointa  sur  la  côte  du  Pacifique  ;  pendant  lo  r>,ourd  de  l'année  dernière,  il  a  été  obteaa 
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des  renseignemeiiLs  additionnels,  et  il  aété  exploré  une  nouvelle  route  qui  traverse! 
les  Montagnes  Eooheuses  on  suivant  une  autre  passe,  et  qui  s'écarte  do  la  ligne! 
actuelle  à  un  point  situé  quelque  peu  à  l'ouest  du  lac  Winnipegoosis.    Le  présent! 
rapport  se  trouve  accompagné  d'une  carte  indiquant  les  diverses  lignes  en  question,! 
«t  dont  les  parties  coloriftoa  font  connaître  la  nature  du  sol  dans  ditteientos  régions, 
suivant  les  explications  données  à  In  marge.   Le  même  nombre  de  milles,  donné  dans! 
les  rapports  antérieuis  est  attribué  uu  parcours  depuis  Fort  William  (lac  Supérieur) 
jusqu'à  la  Passe  de  la  Tête-Jaune,  ot  pour  faciliter  les  études  et  comparaisons  à  faire, 
les  mêmes  chiffres  ont  été  conservés  ici. 

Jtoute  du  Sud  (le  No.  2  dans  les  rapports  antérieurs)  via  la  Passe  de  la  T et e-Jaune  jusqu'à 

Port  Moody,  Burra;  i  I.'tht. 

La  ligne  de  localisation  du  chemin  à  .w  a  traverse  la  rivière  Eouge'à 
Solkirk,  à  410  milles  du  point  de  départ  à  Fe .-.  Wili!t.m  ;  de  là  elie  prend  une  direc- 
tion nord-ouest  et  continue  presque  directement  j..squ'à  Northcote — au  629me  mille 
— à  l'extrémité  nord  de  la  montagne  du  Canai-d.  C'est  là  le  point  ou  la  ligne  par  la 
Passe  de  la  Eivière-aux-Pins  irait  en  divergeant.  De  là,  la  ligne  localisée  prend  une 
direction  à  l'ouest  on  montaiii  la  vallée  de  la  rivière  du  Cygne  jusqu'à  Livingstone,  à 
quelques  milles  au  nord  du  Fort  Pelly. 

A  venir  jusqu'à  la  station  de  Loy  io,  uu  673émo  mille,  la  ligne  passe  par  la  section 
que  l'on  a  appelée  la  zone  fertila  ou  à  blé,  indiquée  sur  la  carte  par  la  couleur 
chamois,  en  se  dirigeant  vers  le  nord-ouest,  au-delà  de  la  rivière  de  la  Paix.  A  ce 
point,  elle  traverse  une  étendue  do  terres  dont  le  soi  est  léger  et  plus  pauvre,  bien 
qu'en  certains  endroits  il  soit  propre  à  la  culture  jusqu'au  815ème  mille. 

Entre  Hnmboldt  et  Battleford— du  8l5ème  au  D61àme  mille — la  ligne  frappe 
la  limite  nord  des  Grandes  Plaines  (couleur  mauve),  qui  s'étendent  au  sud  jusqu'à  la 
frontière  internationale,  et  se  composent  surtout  de  prairies,  iïans  certains  endroits 
la  terre  est  alcaline  et  saline,  dans  d'autres  elle  est  jvopre  :>■.  ki  ^;ulture  et  aux  pâtu- 
rages, mais  vu  le  manque  do  bois  et  d'eau  potable,  il  ne  poiv  ra  i?'y  former  des  établis- 
Beraents  que  de  place  en  place.  Le  fait  est  que,  dans  to.  .t  i"tv*i!dwe  de  cetto  région, 
l'eau  à  la  surface  est  mauvaise  et  rare,  excepté  de  bonne  t.  -n:-  >  1    printem])s. 

Entre  ces  plaines  ot  les  terres  fertiles  nu  nord  de  Ih  S:t&k.'  -^evan,  il  y  a  un  pays 
de  prairie  (colorié  en  vert  sur  la  carte)  couvert  çà  et  là  do  bc-qn'  .i  de  trembles;  le 
sol  argileux  et  sablonneux  y  produit  une  herbe  abondante  et  de  petites  vignes  sau- 
vages ;  quant  à  l'eau  de  surface,  elle  y  abonde.  Une  bonne  partie  de  cetto  région  est 
propre  à  la  culture  et  aux  établissements. 

La  ligne  pénètre  dans  ce  district  un  peu  à  l'ouest  de  Battleford  ot  atteint  sa  limite 
A  l'ouest  vers  le  l,130ème  mille.  Sur  ce  ]iarcours  de  165  milles,  la  moitié  probM- 
blement  du  sol  est  pauvre  et  sablonneux,  ot  l'autre  moitié  est  avantageuse  pour  l'agri- 
culture. Du  l,130èine  mille  à  la  traverse  de  la  rivière  Pombina  au  1267ômo  mille,  lo 
sol  se  compose  d'une  couche  épaisse  do  marne  riche,  ot  ;  "opre  à  la  cultui'o  du  blé,  ot 
est  couvert  d'une  végétation  dos  plus  magnifiques,  ref  '•'^sî/Jant  pour  ainsi  dire  à  celle 
d'Ontario  ;  ce  district  abonde  en  cours  d'eau  et  en  lacs  a\.::'i  ^i  vr.ce,  et  lo  terrain  di8])a- 
raît  sous  dos  forêts  continues  de  trembles  et  d'épinetteb  .lachob.  Par  endroits,  le 
sol  est  marécageux,  mais  il  peut  s'«^goutter  ai.^^ément. 

C'.itàia  rivière  Pembiiia  que  l'o'i  aperçait  pour  la  première  fois  du  roc  à  la 
flurfaco;  c'est  une  espèce  do  picne  (•.•ilcnuo  Huperj)oséo  sur  des  gisements  do  houille. 
Entre  ce  ]K)int  et  la  Passe  do  1  iTctfiJi  u  .  -du  l,:^(»7èmoau  l,453ômo  mille — la  régioa 
est  généialement  d'une  haute  ir  do  p..!*  de  ■>,000  pieds  au-dessus  du  niveau  do  la  mer; 
le  sol  est  froid  et  humide,  et  on  y  ve.icontro  un  grand  nombre  de  savanes;  on  y  voit 
aussi  des  Ix)uquots  touffus  do  trembles,  ot  çà  et  Jà  quelques  lisières  de  terrain  cou- 
vertes tantôt  d'épinottos  blunchfiS,  tantôt  do  pins  Banksiens  croissant  sur  des  coteaux 
rocheux.     Ce  district  est  imprrpio  à  la  culture. 

Le  sommet  do  la  Passe  de  la  Têto-Janne,— dont  l'élévation  est  de  3,720  pieds, — 
forme  la  froniièro  est  do  la  Colombie-Britannique,  et  comme  cette  province  conn- 
titue  une  division  séparée  poui  los  explorations,  on  a  commencé  à  compter  de  nouveau 
1..  j:„+ —    „^  milles  depuis  ce  point  jusqu'à  la  côte  du  Pacifique. 
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De  la  Passe  de  la  Tête-Jaune  à  un  point  situé  quelques  milles  en  'leçà  du  con 
Ifluent  (les  doux  bras  do  la  rivière  Thompson  à  Kamloops — distance  do  235  milles- 
lonviron-  le  pays  est  i  rapropre  à  la  colonisation.  Le  cours  supérieur  de  la  rivière  Fraser 
|et  les  rivières  Al  broda  et  Thompson  passent  )»ar  des  vallées  étroites,  profondes  et 
Ibordées  de  rochers,  ])réseiitant  à  peine  un  acre  de  tei're  qui  soit  propre  à  la  culture^ 
Jhien  qu'en  certains  ond  roi  ts  elles  soient  bien  boisées  d'épinette  blanche  et  de  cèdre - 
jde  grande  venue.    Les  mines  d'or  de  Caribou  ne  se  trouvent  pas  à  une  bien  grande 
Idistance  au  nord-ouest  de  cette  partie  de  la  route,  mais  une  montagne  élevée  et  infran- 
[chissable  barre  le  passage. 

A  Kamloops,  la  ligne  passe  carrément  sur  un  plateau  élevé  et  onduleux  situé- 
[entre  les  Montagnes-Rocheuses  et  celles  des    Cascades,  et  qui  forme    une  langue  do 
terre  dont  la  longueur  varie  de  80  à  160  milles,  et  qui  s'étendant  de  la  ligne  frontière 
internationale  au  sud,  traverse  la  province  dans  une  direction  nord-ouest  jusqu'à  la 
hautc'ii'tlos  terres  sur  cette  partie  du  continent,  entre  le  54e  et  le  55e  parallèle  de- 
latitiiiio  nord. 

Cette  langue  de  terre  en  général  est  de  formation  volcanique,  et  son  élévation- 
[varie  de  3,000  à  4,000  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer;  elle  a  été  profondément 
lalwurée  par  des  cours  d'eau,  et  l'altitude  des  principales  vallées  est  en  moyenne  de- 
1,000  à  2,000  pie  Js  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.     Dans  la  section  sud-est,  il  plout 
rarement,  mais  le  sol,  malgré  sa  sécheresse,  est  riche  et  se  couvre  en  grande  abon- 
I  diince  d'herbe  on  toutfe,  qui  est  très  nutritive,  et  qui,   mûrissant  sur  pied,   se  con- 
vertit   on   un    foin    naturel.      Dans  cette  région,  la  neige  atteint    rarement  une 
épai>sour  do  |>lus  do  ilcux  pieds,  et  les  bestiaux,  pendant  l'hiver,  se  nourrissent  de  cette  - 
herbe  on  tourte,  et  ne  requièieut  d'autre  nourriture  que  bien  rarement. 

Cette  hoi-be  en  touffe  croît  jusque  vers  le  53e  parallèle  de  latitude  nord,  au-delà 
duquel  les  pluies  deviennent  plus  fréquentes,  et  où  l'herbe  bleuâtre  et  noueuse,  et 
d'autres  herbes  de  même  «.•spèce,  i-emplacent  l'herbe  en  touffes. 

Le  sol  au  fond  des  vallées  et  sur  les  terraspes  adjacentes  est  d'une  grande  richesse, 
et  produit  d'excellent  blé  et  tl'autres  céréales,  ainsi  que  des  légumes.    Ces  terrains - 
ont  aussi  besoin  en  général  d'être  égouttés,  ce  qui  ne  se  peut  faire  que  d'une  manière 
bien  lestreinte. 

La  ligne  centrale,  ou  de  Bute  Inlet,  part  de  celle  dont  il  est   ici  question  à  un- 
point  près  de  la  Cache  de  la  fête-Jaune  ;  et  une  ..gne  tirée  de  ce  point,  de  manière  à 
partager  également  le  territoire   entre  ces  doux   routes,  traverserait  le  chemin  de 
t/aribou  près  do  l'extrémité  est  du  lac  la  Hache  et  la  rivière  Frahcr,  dans   le  voi- 
sinage de  l'embouchure  de  la  crique  du  Canot. 

Ce  partiii^e   donnerait  une    larnour  d'au    moins  60  milles  sur   le  côté  nord   de- 
la  ligne  (lu  pU(1,  et  d'environ  100  milles  sur  le  côté  sud,  faisant  ainsi  une  superficie  d'en- 
viron 15,000  milles  canes. 

Malgié  les  avantages  de  sa  position,  qui  se  trouve  sur  la  royte  qui   conduit   aux 
mines  d'or,  tant  de  la  côte  du  Pacifique  que  des  Etats-Unis,  la  population  de  ce  dis- 
tiict  est  très  peu  considérable,  bien  que  la  plupart  des  terres  disponibles  aient   été' 
prises   et   occupées. 

Iiîu  construisant  un  chemin  de  fer  jusqu'à  la  côte  du  Paciticjue,  on  stimulerait  for- 
tement, sans  aucun  doute,  la  culture  des  céréales,  qui  à  piéscnt  no  trouvent  qu'un 
marché  restreint  dans  les  centres  des  districts  miniers.  Cotte  région,  néanmoins,  est 
éminemment  favorable  aux  pâturages,  de  sorte  qu'il  est  bien  ])robabloque  les  chevaux, 
les  bêtes  à  cornes  et  les  moutons  continueraient  léellement  à  constituer,  comme  c'est 
le  cas  aujoui-d'hui,  les  principaux  ou  les  seuls  articles  d'exportation  de  ce  district.  Ces 
animaux,  dans  un  pays  où  ils  peuvent  paître  en  toute  liberté,  se  transportent  à  meil- 
leur marché  par  terre  qu'on  ne  le  pourrait  faire  par  chemin  de  fer. 

Ce  district  est  déjà  abondamment  pourvu  de  chemins  et  de  bons  sentiers  pour  les 
bestiaux,  et  dans  l'Annexe  F,  à  la  page  117' du  rapport  de  1877  de  l'ingénieur 
en  chef,  on  fait  voir  comment  les  communications  par  eau,  depuis  le  lac  Kamloops 
jiit'qu'à  Okanagan,  pourraient  à  peu  de  frais  devenir  faciles. 

Du  passage  d'eau  de  Savona,  au  pied  du  lac  Kamloops,  jusqu'à  Yale,  la  distance 
par  la  ligne  localisée  du  chemin  de  fer  est  de  123  milles. 
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Il  n'y  a  que  quelque  milleâ  do  plus  à  faire  par  lo  chemin  dos  voitures,  et  il  estl 

•évident  que  si  l'on  améliorait  ce  chemin  et  que  si  on  le  convertissait,  quand  le  bosoinl 

s'en  fera  sentir,  en  une  sorte  de  chemin  à  lisnes  d'une  construction  peu  coûteuse,  cettel 

voie  de  communication  desservirait  ce  district  tout  aussi  bien  qu'une  ligne  à  qui  l'onf 

ferait  traverser  les  Montagnes- Kocheuses  à  grands  frais. 

Le  pont  de  Spence,  sur  la  rivière  Thompson,  se  trouve,  par  la  ligne  localisée,  àl 
327  milles  du  sommet  de  la  Passe  de  la  Tête-Jaune  ;  de  là,  en  descendant  les  rivières 
Thompson  et  Fraser,  presque  jusqu'à  Fort  Hopo,  distance  d'un  peu  moins  que  lOOl 
milles,  la  vallée  ne  présente  plus  qu'une  simple  gorge  passant  dans  les  montagnes,  etl 
n'offre  aucune  étendue  de  terre,  sauf  quelques  lopins  propres  à  faire  des  jardins,  qui 
"t  propre  à  la  culture,  et  seulement  quelques  raros  pSturages  sur  les  versants  des 
Unes;  les  quelques  habitations  que  l'on  roncor.tre  sur  la  route  ne  sont  rien  autre  | 
-oae  que  des  stations  de  relai  avant  d'arriver  à  Caribou. 

En  aval  de  Hope,  la  vallée  commencer  s  ouvrir  et  s'élargit,  par  endroits,  sur 
«ne  distance  de  quelques  milles,  avant  d'arriver  à  New- Westminster.  Les  bas-fonds 
-Bont  en  général  peu  élevés  et  se  composent  en  partie  de  terre  de  prairie  ;  la  rivière  ] 
qui  serpente  au  milieu  se  partage  par  endroits  en  divera  chenaux  ou  espèces  de  fon- 
drières, qui  forment  de  nombreux  îlots,  abondamment  couverts  de  peupliers,  do  vignes,  | 
^'érables,  de  saules  et  d'autres  arbres.  Il  y  a  d'excellentes  terres  sur  les  terrasses 
rsupérieuros,  quoiqu'il  se  récolte  bien  peu  de  blé  dans  ce  district.  Voici  les  raisons 
d'en  donnent  les  cultivateurs  :  ils  disent  que  la  température  est  incertaine  au  temps 
de  la  moisson,  que  les  pluies  et  les  rayons  d'un  soleil  ardent  qui  se  succèdent  alterna- 
tivement font  épier  les  grains  avant  qu'ils  ne  puissent  les  engranger,  et  que 
'd'ailleurs,  ils  trouvent  qu'il  est  plus  avantageux  d'élever  des  bestiaux,  de  cultiver  les 

f  rosses  céréales,  le  foin  et  les  fruits,  et  puis  d'importer  leur  farine,  que  de  s'occuper 
e  la  culture  du  blé,  qui  ne  serHlt  tout  au  plus  que  d'une  qualité  inférieure.  Ils 
•élèvent,  de  fait,  des  bestiaux  pour  les  vendre  sur  les  marchés  de  2Tô\v- Westminster  et 
•de  Victoria,  et  envoient  leur  foin  et  leur  avoine  dans  les  chantiers  où  il  se  fait  dû 
bois;  quant  aux  fruits,  on  les  expédie  dans  la  partie  supéi'ieure  du  pays. 

La  superficie  totale  des  terres  dans  la  vallée  est  portée  à  un  peu  plus  que  500,000 

acres  ;  *  sur  cette  quantité,  il  n'y  en  a  qu'une  très  faible  partie  qui  soit  en  culture,  et 

il  faudra  beaucoup  de  travail  et  de  dépenses  avant  qu'il  se  produise  une  augmentation 

quoique  peu  considérablti  dans  le  nombre  d'acres  cultivables.  La  plus  grande  étendue 

•de  terre  quo  l'on  pourrait  le  plus  fitciloment  mettre  en  état  de  culture,  se  trouve  à 

l'embouchure  de  la  rivière  en  aval  du  point  où  la  ligne  laisse  la  vallée  pour  •*&  rendre 

à  Burrard  Inlet,  et  ce  qui  en  reste  se  trouve  on  partie  sur  le  côté  de  la  rivière  qui  est 

•opposé  à  celui  où  la  lii^ne  est  localisée.     L'i  plus  grande  pirtie  de  ces  terres  est  su- 

ette  à  être  submergée  par  les  crues  de  la  rivière  ainsi  que  par  les  hautes  marées  dans 

jle  détroit. 

Considéré  dans  son  ensemble,  c'est  un  très  beau  district,  qui,  avec  le  temps,  ren- 
fermera une  population  considérable;  mais  il  est  évident  qae  la  mise  en  valeur  de  ces 
terres  dans  les  oas-fonds  ne  pourra  pas  s'opérer  par  la  construction  d'tm  chemin  de 
fer,  mais  bien  au  contraire  par  des  digues,  (les  remblais,  des  pompes  aspirantes,  ainsi 
•^que  par  toutes  ces  autres  constructions  et  mécanismes,  qui  ont  donné  do  si  beaux 
.résultats  sur  des  terraipiqui  occupaient  '.me  position  semblable. 

Il  y  a  déjà  dos  bateaux  à  vipour  qui  font  le  service  entre  New-Westmiu-ttor  et 
"Yale  (distance  de  90  milles)  doux  fois  par  semaine  en  allant  et  revenant,  et  qui  le 
feraient  tous  les  jours,  s'il  y  avait  une  somme  suffisante  de  trafic.  Ces  bateaux,  quand 
on  le  demande,  arrêtent  à  tous  les  points  intermédiaires  qui  se  trouvent  sur  1» 
rivière,  nour  recueillir  les  passagers  et  embarquer  les  marchandises,  quel  qu'en  soit  le 
nombre  ou  quelle  qu'en  soit  la  quantité,  ce  qui  donne  au  public  beaucou»  plus  de 
facilités  que  n'en  pourmit  donner  aucun  chemin  de  fer.  Li  somme  de  trafic  quo  la 
vallée  pourrait  fournir  à  un  chemin  de  fer  serait  fort  restreinte,  attonJu  qui'  sos  prin- 
cipaux produits  se  dirigent  vers  la  mer,  et  que  les  quatre  cinquième»  du  commerce, 


*  D'après  dea  calculs  faits  sur  la  carte  publiée  par  le  commissaire  en  chef  des  Terres  et  des  Tra- 
-rauz  Publics. 
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ant  sous  le  rapport  des  voyageurs  que  du  fret,  qui  gagne  l'intérieur,  se  fait  avec  les 

lines  d'or  do  Caribou,  pour  le  développement  indispensable  desquelles  on  devra  en 

léfinitive  trouver  une  ligne  plus  courte  et  meilleure  sur  quelque   point  do   la  côte 

litué  au  nord.    Toutes  choses  considérées,  il  ne  semble  pas  que  les  perspectives  d'un 

Ihemin  de  fer  construit  sur  cette  route  soient  bien  encourageantes, 

La  distance  do  Fort  William  (lac  Sujjériour)  à  Port  Moody,  à  la  tête  du  bras 
bd  de  Burrard  Inlet,  est  de  1,946  milles,  et  si  la  ligne  était  prolongée  jusqu'à  la 
paie  des  Anglais,  cette  distance  serait  de  1,961  milles. 

En  montant  jusqu'à  Northcote,  distance  do  629  railles,  la  ligne  est  commune  à 
Joutes  les  routes  projetées  vers  l'ouest.     Entre  ce  point  et  la  rivière  Pombina,  dis- 
fice  de  1,267  milles,  la  nature  du  sol  ost  variable,  et  comme  il  l'a  été  dit  plus  haut,. 
la  terre  n'est  qu'en  partie  propre  à  la  colonisation. 

Depuis  la  rivière  Pembina  jusqu'au-delà  des  Montagnes-Rocheuses,  à  un  point 
près  de  Kamloop.s — distance  de  420  milles — les  terres  sont  tout  à  fait  impropres  à  la 
culture.  Il  en  est  de  mémo  pour  une  autre  étendue  de  terre  de  100  milles  de  long, 
^ituée  dans  les  gorges  des  rivières  Thompson  et  Fraser.  Ainsi,  depuis  la  rivière 
?embina,  sur  lo  côté  est  dos  Montagnes- Rocheuses,  jusqu'au  terminus  projeté  à  Port 
loody,  distance  do  679  milles,  il  y  a  520  milles  sur  lesquels  il  n'y  a  pas  de  terres 
bonnes  à  cultiver,  et  dans  la  partie  qui  reste,  la  plupart  des  terres  qui  sont  de  quoique 
raleur  ont  été  prises;  en  conséquence,  sur  tout  ce  parcours,  il  se  trouvera  pour  ainsi 
iire  à  peine  un  seul  acre  de  terre  dont  le  gouvernement  pourra  disposer  pour  les  fins 
iu  chemin  dans  un  rayon  de  60  à  100  milles  de  la  ligne.  Do  plus,  les  travaux  seront 
généralement  considérables  et  coûteux. 

Ligne  Centrale,  via  la  Passe  de  la  Téte-Jaune,  au  Havre  Waddington,  Bute  Inlet. 

Cette  ligne  s'éloigne  de  celle  décrite  on  dernier  lieu  à  un  point  situé  38  milles  à 
ouest  du  sommet  do  la  Passe  de  la  Tète-Jauiio,  et  suit  la  vallée  do  la  rivière  Fraser 
en  descendant  jusqu'aux  Grands-Rapides,  à  181  milles  do  la  Passe.  Ici  h\  ligne  laisse 
la  rivière  Fraser  et  tourne  en  traversant  l'extrémité  nord  de  la  chaîne  des  mon- 
tagnes du  Caribou,  ainsi  que  la  rivière  de  l'Ours  au  206ème  raille.  Cette  rivière 
prend  sa  source  dans  le  voisinage  de  Bakerville,  le  chef-lieu  du  district  dos  raines 
d'or,  à  environ  80  ou  85  milles  du  point  do  la  traverse  ;  à  cet  endroit  la  vallée  offre 
des  facilités  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer.  Ensuite,  la  ligne  descend  jus- 
qu'à la  vallée  de  la  rivière  Fr.aser  sur  le  côté  ouest  de  la  chaîne  de  Caribou,  en 
Îassant  par  la  rivière  du  Saulo,  et  traverse  la  rivière  Fraser  au  2'28èmo  mille. 
laiiartie  inférieure  delà  vallée  de  la  rivière  du  Saule,  sur  un  parcours  de  14 
milles,  est  large  d'envii'on  trois  «jU'vrts  do  mille,  et  le  sol  y  est  excellent  pour  la  cul- 
ture et  les  pâturages  tout  à  la  fois  ;  à  ce  point,  l'élévation  ost  do  2,000  pieds  au-dessus 
du  niveau  de  la  mer.  Là  s»  trouve  la  premièi'o  étendue  de  terre  de  quelque  impor- 
tmco  et  propre  à  la  culture  quo  l'on  rencontre  à  partir  do  la  Passe  do  la  Tète-Jaune. 
La  ligne  traverse  ensuite  un  certain  terrain  accidenté  sur  la  rive  droite  de  1» 
riviore  Fraser,  et  ntteint  la  vallée  de  la  rivière  Stewart  au  246e  mille,  à  9  milles 
environ  à  l'ouest  do  Fort  Geo ige.  A  ce  point  elle  est  tout  à  fait  sur  le  plateau  élevé, 
situé  entre  les  Montagnes-'R  >c lieuses  et  celles  des  Cascades,  et  que  nous  avons  déjà 
décrit  en  parlant  de  l'autro  route  ;  dans  co  district,  l'élévation  du  plateau  n'est  pas 
considérable,  ne  mesurant  en  moyenne  que  2.000  ou  2,500  pieds  au-dessus  du  niveau 
<le  la  mer.  La  ligne  le  traverse  dans  une  direction  sud-ouesl  en  passant  par  une 
série  de  vallées,  qui  s'élèvent  graduollonient  on  hartAur  jusqu'au  pied  des  c<»Iline8 
situées  près  des  montagnes  des  Cascade»,  ainsi  qu'en  traversant  ces  dernières  par  la 
vallée  de  la  rivière  Ilomathco,  jusqu'à  la  tète  de  Bute  Inlet,  ce  qui  fait  une  distante 
de  546  milles  à  partir  de  la  Passe  do  la  Tète-Jaune. 

La  partie  de  la  i"egi<m  couverte  d'herbe  ainsi  traversée  par  cette  ligue  esf  aa 
nioip«  aussi  étendue  que  celle  qui  se  trouve  sur  la  route  du  sud,  et  elle  ressemble  en 
■piiitie  à  celte  dernière  quant  au  sol.  Vers  le  nord,  cependant,  les  pluio-*  suffisent, 
«ans  le  sec  ui'h  des  irrigations,  et  la  quantité  des  terres  boisées  est  pins  considérable, 
•comme  aussi  le  sol  y  est  plus  propiHî  à  I:i  cnhuro. 
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Néanmoîn.s,  toute  proportion  gardée.  In  quantité  do  tonos  arable»  nV«t  que  pdBgg  hautci 
considérable,  bien  que  tout  ce  qu'il  y  on  a  pourrait  servir  pour  les  fins  du  ehi-min  dM^a  haute 
fer  et  do  l'agriculture,  à  l'exception  do  1  étendue  qui  ho  trouve  dans  If  voi-inagèKniont  dei 
immédiat  des  mines  do  Caribou  et  dans  les  environs,  où  l'on  rencontre  unepopulatiniittQ  milles, 
qui  y  est  déjà  établie,  à  peu  près  égale  à  celle  qui  serait  desservie  par  l'autreB  Laise 
route.  Il  est  bon  de  faire  observer  que  lo  chemin  caiossable  et  les  établissemont*  p^tit  lac 
sur  son  parcours  se  sont  avancés,  à  mesure  qu'il  se  découvrait  de  nouveaui  terres  do 
gisements  aurifères,  en  remontant  les  vallées  des  i-ivières  Fraser  et  Thompson  Jusqu'à  Cerf-Roui 
Caribou  ;  et  comme  la  population  des  mines  peut  se  procurer  n  quantité  suffisante  , 
les  produits  do  la  ferme  et  autres  des  colons  établis  sur  lo  chemin  actuel,  on  n'a  paj 
ouvert  de  nouveaux  chemins  ni  formé  d'autres  établis.«ements  au  nord  do  ce  dis- 
trict. Il  y  avait  si  longtemps  que  l'on  sentait  les  graves  inconvénients  qu'il  y  avait 
A  franchir  par  lo  chemin  actuel  la  distance  qui  sépare  les  mines  de  la  côio,  que  f«ii 
M.  Waddington  projeta  d'ouvrir  un  ch«Mïiin  pour  les  voitures  à  purtir  do  Bute  Inlet 
jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Quesnel,  et  lo  fait  est  qu'on  avait  déjà  pratiqué 
un  sentier  pour  les  chevaux  sur  un  parcours  de  40  milles,  lorsque  les  travaux  furent 
arrêtés  par  le  massacre  que  les  Sauvages  firent  des  hommes  qui  travaillaient  sur  c« 
chemin.  La  ligne  du  chemin  de  fer  projeté  suit  en  général  cette  route  et  passe  à  48 
milles  de  la  rivière  Quesnel. 

A  tout  prendre,  cette  route  paraît  beaucoup  plus  avantageuse  que  l'autre.  Comme 
ligne  de  colonisation,  elle  amènerait  l'établissement  d'une  grande  étendue  de  terres, 
et  elle  donnerait  beaucoup  plus  de  facilités  aux  mines  d'or  du  district  de  Caribou,  oi 
les  développements  donnés  récemment  à  l'exploitation  du  quartz  font  présager  xim 
ère  de  prospérité  extraordinaire. 

ia  Boute  du  Nord,  via  la  Passe  de  la  Tête- Jaune,  jusqu'à  la  Baie  Kamsquot, 

Dean  Inlet. 

Cette  ligne  est  identique  avec  la  dernière  jusqu'à  un  point  de  la  vallée  de  la  rivière 
Chilacco,  à  280  milles  de  la  Passe  do  la  Tête-Jaune,  où  elle  va  en  divergeant  dans  une 
direction  plu^  à  l'ouest,  frappant  la  rivière  au  Saumon  à  l'entrée  des  montagnes  de: 
Cascades,  et  suivant  cette  rivière  à  travers  les  montagnes  jusqu'à  la  baie  Kamsquot, 

La  distaiico  depuis  la  Passe  de  la  Tête-Jaune  est  de  488  milles,  c'cst-à-tliic  38 
milles  de  moi iid  qu'en  passant  par  l'autre  ligne.  Cette  ligne  est  indubitablemom  la 
plus  courte  possible  pour  traverser  lo  continent  en  partant  de  la  rivière  Rouge  jamr 
se  rendre  jusqu'au  Pacifique,  et  elle  peut  se  construire  à  meilleur  marché  quo  les 
autres  ;  elle  se  t'ouve  aussi  sur  la  route  qui  conduit  directement  aux  côtes  de  la 
Chine.  Cependant,  ces  deux  dernières  routes  présentent  les  mêmes  graves  inconvé- 
nients ([uo  la  ligne  du  sud  :  l'étendue  con^idérablc  do  pays  stérile  que  l'on  rencontre 
en  traversant  les  Montagnos-Rocheuf-O!-,  et  la  grande  quantité  de  terres  médiocres  qui 
eo  trouvent  à  l'est  de  ces  mêmes  montagnes.  Cos  désavantages  étaient  tellement 
appai'ents  quo  le  ministre,  l'été  dernier,  nous  accorda  la  permission  de  continuer  l'ex- 
ploration projetée  depuis  la  riviorc  Skcona  jusqu'à  Fort  George,  à  l'est,  en  suivant  la 
Passe  de  la  Rivière-aux-Pins  autant  qu'il  serait  possible  do  le  faire  pendant  l'été.  lia 
été  fait  également  une  exploia'ion  d'iiiio  partie  do  cette  route  à  l'est  des  montagnes, 
Ci-suit  lo  résumé  des  résultats  obloniis  : 


Boute  par  la  Passe  de  la  liioière-aux-Pinsjuscju'à  Bute  Inlet  et  Dean  Inlet. 

Cette  route  s'écarte  de  la  ligne  localisée  près  de  Northcote,  à  l'extrémité  nord 
des  montagnes  du  Canard,  à  62î>  milles  du  Fort  William,  lac  Supérieur;  de  ce  poi'it, 
elle  suit,  en  montant,  In  vallée  de  la  rivière  du  Cygne  sur  une  distance  d'environ  30 
milles,  et  prend  une  iiu'"  lion  aussi  droite  que  possible  pour  arriver  à  un  point  chl/i^i 
pour  traverser  la  rivière  baskatchewan,  près  du  Port  à  la  Corne,  franchissant  sur 
son  passago  los  eaux  de  la  source  de  la  rivière  du  Cerf-Rouge  et  les  hauteurs  (in 
Porc-Epi  {'. 

Les  arpenteurs  rapportent  que  les  terres  dans  la  vallée  do  la  rivière  du  Cj'uno 
sont  d'une  grande  richesse  et  d'une  étendue  considérable  ;   on  dit  aussi  que  le  sol  ^w 
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es  hauteurs  de  Biisquia  t'st  oxoollent,  tandis  que  la  région  étroite  qui  se  trouve  entre 
es  hnuteurH  et  la  Siwkatcliewjin,  et  qui  s'étend  depuis  la  colonie  du  Prince  Albert  en 
mont  dob  Grandes  Foui'chos,  jusqu'au  Vieux  Fort  en  descendant,  distance  de  plus  do 
0  milles,  ronferine  des  f  en-os  excessivement  riches. 

Laissant  la  SasUatchewan,  la  li^ue  se  dirige  presque  directement  au  pied  du 
ctit  lac  l'Esclave,  longeant  le  côté  nord  des  collines  de  l'Orignal,  à  hi  hauteur  des 
rres  do  la  rivière  du  Castor,  et  passant  l'extrémité  sud  du  lac  la  Biche  ou  du  lac  du 
'erf-Rougo.  l)e  petHes  rangées  de  collines  bordent  la  rive  noid  de  In  Saskatchewan 
partir  d'un  endroit  situé  quelques  railles  en  amont  de  Ft)rt  Carleton  jusqu'à  Victo- 
ria à  peu  près  ;  ces  collines  sont  en  partie  couvertes  do  bouquets  de  trembles  et  de 
Isaules  ;  le  sol  en  général  est  léger,  mais  abondamment  pourvu  de  soui-ces  d'eau 
douce;  quant  aux  pâturages,  ils  sont  excellents,  surtout  dans  le  voisinage  do  Fort 
Pitt. 

Entre  ces  collines  et  la  livière  le  sol  est  généralement  sablonueux,  et  on  y 
rencontre   nombre  de  lacs  dont  les  eaux  sont  imprégnées  de  sel  ou  d'alcalis  ;   de 
plus,  les  officiers  do  la  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson  rapportent  qu'immédiatement 
u  nord  de  ces  collines,  le  sol  est  do  qualité  sui.érieure. 

Il  y  a  un  grand  nombre  de  lacs  d'eau  douce,  où  le  poisson  blanc  aîKynde,  et 
aussi  un  grand  nombre  de  savanes  ou  de  marais  qui  auront  besoin  d'être  égouttés. 

Celui  qui  écrit  ces  lignes  a  fait  eh  voiture  16  milles  au  nord-ouest  de  Carleton,  et 
il  a  trouvé  que  l'aspect  du  yjaj's  s'améliorait  graduellement,  comme  il  avait  été  porté 
à  le  croire  d'après  la  description  qu'en  avait  donnée  M.  (Jlarke,  lé  facteur  en  chef  de 
ce  fort,  qui  avait  passé  un  grand  nombre  d'années  dans  ce  district.  Nous  avons  fait 
encore  une  excursion  du  Fort  Pitt  au  lac  la  Biche.  Le  versant  sud  des  collines  de 
l'Orignal,  où  passe  le  sentier,  est  couvert  de  bouquets  touffus  de  trembles  ;  mais  après 
que  nous  eûmes  passé  l'extrémité  ouest  de  ces  collines,  une  perspective  magnifique  se 
(léroula  à  nos  yeux.  En  effet,  nous  voyions  s'étendre  devant  nous  dans  le  lointain,  à 
l'est,  au  nord  et  à  l'ouest,  aussi  loin  que  la  vue  pouvait  porter,  une  plaine  immense, 
onduleuse  et  couverte  d'herbe,  qui  par  endroits  s'élevait  en  forme  do  collines  super- 
bement arrondies,  parsemée  et  entrecoupée  ç:'i  et  là  de  bouquets  et  de  lisières  de 
trembles,  se  mariant  tantôt  avec  des  épinettes  blanches  et  rouges,  tantôt  avec  des 
touffes  de  saules.  Il  paraît  qu'il  y  avait  là  anciennement  une  forêt,  qui  a  été  proba- 
blement détruite  par  le  feu,  car  on  trouve  sur  les  versants  des  collines  les  troncs 
décrépits  de  grands  arbres.  Dans  les  cavités,  cependant,  il  est  resté  assez  de  bois 
pour  les  fins  du  .chemin  do  fer,  ainsi  que  pour  les  besoins  domestiques.  L'élévation, 
mesurée  en  différents  endroits,  a  donné  une  moyenne  de  1,700  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  la  nier. 

Durant  trois  jours,  toutes  les  fois  que  nous  nous  écartions  du  sentier,  nous 
éprouvions  beaucoup  de  difficulté  à  nous  frayer  un  passage  en  traversant  des  massifs 
d  herbes  et  de  petites  vignes  sauvages,  mesurant  de  ti-ois  à  quatre  pieds  de  hauteur, 
et  atteignant  quelquefois  la  croupe  de  nos  chevaux. 

Parvenus  au  lac  la  Biche,  nous  vîmes  que  le  pays  devenait  do  plus  en  plus  boisé, 
•etlesentier  continuait  dans  de  longues  clairières  entre  des  rangées  de  peupliers  et  de 
saules,  laissant  sur  le  passage  nombre  de  petits  lacs  d'eau  douce. 

Il  y  a  au  lac  la  Bictie  une  mission  catholique  romaine  ;  on  y  fait  d'excellentes 
récoltes  de  blé,  d'orge,  d'avoine  et  de  légumes  de  toutes  sortes;  il  y  a  environ  40 
familles  établies  autour  du  lac;  ce  sont  en  partie  des  métis  qui  s'occupent  de  la 
traite  des  fourrures,  et  qui  cultivent  juste  assez  de  céréales  et  de  légumes  pour  leur 
propre  consommation. 

Entre  ce  point  et  le  Petit  lac  l'Esclave,  la  ligne  traverse  la  rivière  Athabaskaw. 
Cotte  région  n'a  pas  été  explorée  en  vue  de  la  construction  du  chemin  de  fer,  mais 
d'après  des  renseignements  obtenu»  au  poste  de  la  Baie  d'Hudson  ainsi  qu'à  la  Mission, 
il  paraît  qu'elle  est  i)assablement  rude  et  accidentée,  entrecoupée  qu'elle  est  de 
collines  jjeu  élevées  et  de  savanes;  cependant,  elle  renferme  par  endroits  des  étendues 
do  bonnes  terres. 

La  ligne  suivra  soit  la  i-ive  sud,  soit  la  rive  nord  du  Petit  lac  l'Esclave,  d'après 
les  résultats  que  donneront  les  tracés.    Passé  ce  lac,  la  ligne  pénètre  dans  une  vaste 
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région  d'une  grande  fertilité,  qui  n'étend  au  loin  vers  le  nord  do  chaque  côté  do  1» 
rivière  de  la  Paix,  et  à  l'ouest  jut«qu'à  \n  rivière  aux  Pins,  qui  t4)mbe  dans  la  ri\iôi'e 
de  la  Paix  près  du  Fort  St.  Jean. 

Par  cotte  route,  ce  que  l'on  appelle  la  zone  fertile  ou  le  pijs  ji 
blé,  s'étend  près  de  trois  cents  milles  plus  à  l'ouest,  avant  qu'on  n'atleig.io  loJ 
Montagnes-Itocheuses,  que  par  la  route  qui  s'avance  par  la  Passe  do  la  Tête-.Taunel 
mais  il  faut  faire  une  réduction  coi-res pondante  quant  à  la  largeur  de  la  région  stéril«[ 
qu'il  faut  traverser  dans  le  district  dos  Montagnes  Rocheuses. 

En  ti'aversant  la  région  de  la  rivière  de  la  Pai.K,  la  ligne  se  trouve  dodeuxdegrésl 

1)lu8  au  nord  que  dans  la  région  parallèle  parcourue  par  la  ligne  jusqu'à  la  Passe  d»! 
a  Tête-Jaune  ;  mais  le  climat  y  est  beaucoup  plus  doux,  car  les  chevaux  hivornent| 
dehors  dans  les  pâturages  naturels. 

Cela  peut  être  dû  à  plusieurs  causes,  dont  la  principale  provient  de  la  difft  rencol 
dans  l'altitude,  qui  n'est  ici  que  la  moitié  de  celle  que  l'on  trouve  en  approchant  (lesl 
Montagnes-Rocheuses  par  l'autre  ligne  ;  il  est  aussi  probable  que  les  courants  d'airi 
chaud,  qui  icnnent  du  Pacifique,  produisent  un  effet  favoi'able.  Nos  explorationsl 
font  voir  que  les  passes  du  nord,  dans  les  montagnes  des  Cascades,  ainsi  que  dans  lesl 
Montagnes-Rocheuses,  ont  moins  que  2,500  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

La  vallée  de  la  rivière  aux  Pins,  depuis  les  fourches  inférieures,  sur  un  parcoursl 
de  50  milles  en  mentant,  est  d'une  largeur  de  un  à  deux  milles;  le  sol  est  excellent et| 
propre  à  la  culture  comme  aux  pâturages. 

Ce  point  80  trouve  à  25  milles  du  lac  AJsuzetta,  près  du  sommet,  qui  est  évalué  à| 
2,440  pieds  au-dest>us  du  niveau  de  la  mer. 

Ici  la  vallée  se  rétrécit  à  un  demi-mille  de  large,  et  est  passablement  accidentéel 
sur  une  distance  d'enviion  quatre  milles  du  côté  est.     Sur  le  côté  ouest,  la  ligne  siiiU 
la  vallée  éti-oite  et  rocheuse  delaiivière  A tunachi,  pendant  environ  quatre  millt-s, 
jusqu'au  point  où  elle  rejoint  la  vallée  delà  rivière  iMisinchinca.    Celle-ci  est  iino 
belle  vallée  unie,  large  de  un  à  doux   milles,  bien  boisée  et  contenant  une  étendue! 
considérable  de  terre  propre  à  la  culture  et  aux  pâturages. 

La  ligne  suivia  en  descendant  cette  rivière  jusqu'à  son  confluent  avec  la  rivièiol 
aux  Panais,  ou  avec  le  bras  sud  de  la  rivière  de  la  Paix,  qui,  à  cet  endroit,  mesure 
environ  800  pieds  de  large,  et  do  cinq  à  huit  pieds  de  profondeur,  avec  un  courant  do 
3^  milles  à  l'heure.  Après  avoir  traversé  cette  rivière,  ainsi  qu'une  langue  de  torio 
ou  terrasse  élevée,  au  hout  de  huit  milles  environ,  la  ligne  frappera  le  lac  Tutia,  le 
plus  bas  d'une  série  de  lacs  dans  la  vallée  do  la  Chu-ca-ca  ou  rivière  Croche, 
qui  se  dirige  franc  nord  pour  aller  se  jeter  dans  la  rivière  aux  Panais.  Au  lao  I 
McLeod,  la  ligne  se  trouve  à 50  milles  de  la  crique  Germansen,  dans  le  district  des] 
mines  d'or  d'Ominica. 

La  ligne  suivra  ensuite  cette  vallée,  daiis  une  direction  presque  sud,  sur  un  par- 
cours d'environ  70  milles,  jusqu'au  lao  du  Sommet,  près  do  la  hauteur  des  terres  du 
continent;  à  ce  point,  le  terrain  n'est  qu'un  bas-fond  marécageux  qui  mesure  seule- 
ment 2,1()0  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer;  la  ligne,  n'ayant  à  traverser  qu'uiio 
distance  d'environ  trois  milles  jusqu'à  la  rivière  au  Saumon,  longe  ensuite  cette 
rivière  jusqu'à  un  point  près  de  la  rivière  Fraser,  où  elle  rejoint  la  ligne  localisée 
partant  de  la  Passe  de  la  Tête-Jaune. 

La  distance  à  parcourir  du  point  où  les  deux  routes  se  laissent  à  Northcote,  par 
la  Passe  de  la  Tète-Jaune,  jusqu'à  leur  point  de  réunion  plus  tard,  est  de  1,081 
milles. 

Par  la  route  do  la  rivière  aux  Pins,  cette  ligne  est  un  peu  plus  longue,  lorsqu'on  la 
mesure  sur  la  carte,  mais  elle  présentera  moins  de  courbes,  et  ce  surplus  apparent 
dans  la  distance  pourra  peut-être  se  r:  'faire. 


Frais  de  construction. 

Il  est  difficile  de  se  faire  une  idée  même  approximative  des  frais  de  constiuotioa 
saiM  le  secours  des  relevés,  mais  les  explorations  faites  à  travers  les  Montagnes- 
Rocheuses  font  voir  que  l'on  peut  diminuer  considérablement  les  excavations  dans  le 
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Uc  ot  la  lerro  en  adoptant  la  ligne  par  la  Passe  do  la  Rîviôre-aux-Pin.s,  au  lieu  do  la 
ligne  par  la  Passe  do  la  Tète-Jauno.  Au  sommet,  il  y  aura  de  grands  travaux  sm-  un 
Parcours  d'environ  huit  milles,  ainsi  que  sur  le  côté  sud,  où  il  faudra,  en  travei-sant 
P«H  vallées  de  divers  cours  d'eau  dos  montagnes,  jeter  dos  ponts  considérables;  mais 
Jon  ne  croit  pas  qu'il  sera  nécessaire  de  pratiquer  des  tranchées  dans  le  roc,  ni  do 
Iporcer  des  tunnels.  Sur  le  côté  ouest  de  la  passe  jusqu'au  point  de  jonction  dos  deux 
Ifignes,  les  travaux  seront  bien  ordinaires,  et  les  frais  no  seront  probablement  pas 
■plus  de  la  moitié  de  ceux  à  faire  sur  l'autre  ligne,  mille  pour  mille. 

Sur  les  deux  lignes,  il  y  aura  des  ponts  passablement  considérables  à  construire 
lans  la  région  du  centre  ou  des  prairies,  ainsi  que  sur  le  versant  est  des  Afontagnes- 
iRocheuses,  mais  il  y  aura  sur  la  route  du  sud  un  bien  plus  grand  nombre  de  travaux 
|d'art  très  importants  que  sur  la  route  du  nord. 

Nous  avons  des  profils  de  toutes  les  grandes  rivières  et  vallées  qui  se  rencontrent 
[sur  la  route  du  noi-d,  excepté  dans  le  cas  de  la  rivière  de  la  Boucane,  qui  coule  dans 
lune  vallée  profonde,  près  de  l'endroit  où  elle  rejoint  la  rivière  de  la  Paix,  qui  se 
Itrouve  ici  à  700  pieds  au-dessous  du  niveau  du  pays  environnant. 
I  La  profondeur  des  vallées  des  cours  d'eau,  qui  se  jettent  dans  la  rivière  de  la  Paix, 
Idiminue,  cependant,  en  approchant  des  Montagnes -Jîochouses,  et  il  a  été  constaté 
Iqn'en  suivant  une  vallée  du  côté  est,  la  ligne,  avec  des  rampes  faciles,  pourra  truver- 
her  la  rivière  de  la  Boucane  à  un  niveau  peu  élevé,  et  l'on  trouvera  probablement 
lun  moyen  semblable  do  porter  la  ligne  au  niveau  do  la  plaine  sur  le  côté  ouest. 

Toutes  choses  considérées,  le  coût  des  travaux  à  faire  sur  cette  route  peut  être 
[porté  on  toute  sûreté,  en  tant  que  nos  études  nous  perraettont  de  le  dire,  à  un  chiffre 
beaucoup  moins  élevé  que  celui  des  travaux  sur  l'autre  route. 

Bampts. 

Les  rampes  sur  toutes  les  trois  routes  peuvent  être  considérées  comme  faciles 
[dans  une  région  montagneuse,  car  les  rampes  maximum  sont  do  1  sur  100,  soit  52-80 
Ipieds  par  mille,  sauf  sur  une  partie  des  routes  de  Bute  Inlet  et  de  Dean  Inlet,  travcr- 
."uiit  les  montagnes  des  Cascades,  là  où  les  rampes  varient  do  60  à  110  pieds  par  mille. 
Cependant,  comme  toutes  ces  rampes  prononcées  se  trouvent  concentrées  dans  un 
espace  de  I-JO  milles  sur  chaque  route,  la  force  additionnelle  de  traction  requise  pour 
les  lourds  convois  n'entraînera  pas  de  frais'bien  considérables,  qui  d'ailleurs  se  trou- 
veront compensés  par  les  rampes  plus  faciles  présentées  par  lo  plateau  élevé,  une 
fois  qu'il  sera  atteint;  de  plus,  les  rampes  deviennent  plus  facile*  dans  le  sens  du 
plus  grand  trafic. 

Inutile  d'analyser  ici  les  rampes  sur  chaque  ligne  ;  mais,  à  tout  prendre,  on  ne 
Itrouve  pas  qu'il  y  aura  une  augmentation  appréciable  dans  les  Irais  de  l'exploitation 
du  trafic  sur  ces  deux  dernières  routes  par  rapport  aux  rampes.  A  ce  sujet,  on  pout 
faire  observer  ici  que  le  chemin  de  fer  Central  du  Pacifique,  sur  une  distance  con- 
tinue do  90  milles,  présente  des  rampes  qui  s'élèvent  do  60  pieds  à  105  pieds  par  mille. 
Le  chemin  de  fer  de  Baltimore  et  de  l'Ohio  a  des  rampes  de  116  pieds  par  mille,  que 
[les  convois  franchissent  sans  difficulté. 

Havres  aux  différents  Tervxini. 

Le  choix  d'un  havre  comme  terminus  du  chemin  de  fer  a  beaucoup  engagé  l'atten-- 
Ition  de  l'auteur  du. présent  rapport  pondant  les  quatre  années  qu'il  a  eu  le  contrôle 
spécial  des  explorations  sur  la  côte  du  Pacifique.  Chaque  havi-e  a  été  étudié  à  l'aide 
dos  cartes  de  l'Amirauté;  et  dans  les  conversations  que  j'ai  eues  à  cet  égard  avec  les 
officiers  de  la  marine  et  de  la  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson,  qui  int  navigué  sur 
tous  ces  cours  d'eau  pendant  des  années,  j'ai  obtenu  beaucoup  de  renseignements,  qui 
ont  été  communiqués  do  temps  à  autre  à  l'ingénieur  en  chef. 

I)'apiès  les  i-enseignoments  que  j'ai  ainsi  obtenus,  je  suis  fortement  d'avis  qu'à 
raison  de  l'accès  difficile  du  côté  de  l'océan,  il  n'existe  réellement  pas  sur  la  terre  ferme 
do  la  Colombie-Britannique,  à  l'exception  de  Port  Simpson,  aucun  havre  qui  soit 
avantageusement  situé  pour  le  commerce  avec  l'étranger,  et  que  tous  les  autres  navres,^. 
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au  moiriH  nous  co  rapport,  sont  inférieurs  au  port  américain  connu  hous  lo  nom  de 
havre  Cm  llohnos,  à  l'ontréo  dudétroitdo  Pugot,  havro  auquel  viendront  probnblemont 
aboutir  plus  d'un  clicmin  do  for  américain  dans  quelques  années  d'ici. 

Sur  lu  côte  do  l'Ile  do  Vancouver,  néanmoins,  il  y  a  plusieurs  havres  qui  sont  pluj 
avantugounomcnt  situés  pour  lo  commerce  asiatique  qu'aucun  des  havres  américain», 

Des  havres  de  la  tono  forme,  Port  Simpson  est  d'un  accès  facile  du  côté  de 
il'océan,  ot  il  se  trouve  plus  rapproché  dos  côtes  do  l'Asie  (ju'aucun  autre  havre  do  la 
•Colombie-Britannique,  tandis  qu'il  est  au  moins  de  500  milles  plus  piùs  do  Yokohama 
que  le  havro  de  Holmes,  dans  le  détroit  de  Puget,  Il  a  été  également  démontré  que  le 
chemin  do  for  pouvait  y  être  conduit  -ans beaucoup  dedifficulté  en  partant  d'un  point 
sur  la  ligne  explorée,  à  l'ouest  dos  Montagnes-Rocheuses,  pour  aboutir  à  Bute  Inlot; 
la  ligne,  cependant,  serait  plus  longue  do  140  milles. — (Voir  rapport  du  ministre  des 
^Travaux  Publics  pour  1877,  annexe,  page  190.) 

On  devra,  cependant,  observer  que  le  courant  du  Japon  se  dirige  vers  le  sud-est, 
■dans  un  sons  parallèle  avec  la  côte;  conséquemment,  en  faisant  voile  do  la  Chine 
vers  l'est,  le  courant  serait  favorable,  mais  en  s'y  rendant,  co  serait  lo  contraire.  Le» 
steamers  partant  de  San  Fi-ancisco  pronnen*.  la  route  du  sud  au  large,  suivant  la  direc- 
tion du  courant,  quoique  par  Id  ils  allongent  '.onsidérablemoni  leur  trajet,  mais  quand 
ils  reviennent,  ils  prennent  la  route  du  nord. 

Port  Simpson  se  trouve  aussi  trop  éloigné  aujourd'hui  dos  centres  industriels  de 
la  province,  et  on  no  peut  lo  regarder  que  comme  une  station  d  laquelle  le  che- 
min de  fer  pourra  plus  tard  aboutir,  si  jamais  l'exige  la  concurrence  qu'il  faudra  sou- 
tenir pour  se  créer  un  commerce  avec  la  Chine  et  le  Japon. 

La  baie  Kamsquot,  Dean  Inlot,  est  l'autre  havre  qu'il  faut  considérer  ensuite.  Il 
a  été  démontré  que  la  ligne  aboutissant  à  ce  point  est  la  plus  courte  que  l'on  a  trouvée 
pour  traverser  le  continent,  et  que  ses  frais  de  construction  sont  évalués  à  Si, 000,000 
do  moins  que  ceux  de  toute  autre  ligne  que  nous  ayons  explorée;  elle  se  trouve  encore 
bien  près  do  la  route  directe  qui  conduit  au  Japon  et  à  la  Chine.  Elle  est  située  à 
environ  7  milles  de  la  tête  do  Dean  Inlot,  sur  le  côté  sud-est,  où  cette  baio  qui  est 
formée  par  une  pointe  du  rivage  s'avançant  d'un  côté,  et  par  une  langue  de  terre  bien 
boisée  et  composée  des  détritus  charriés  par  la  riviôie  Kamsquot  ou  la  rivière  au 
Saumon,  de  l'autre. 

Cette  baio  est  bien  abritée  contre  lo  vont,  et  elle  mesure  près  de  doux  milles  de 
front,  ce  qui  offre  dos  facilités  pour  y  consti-uiro  des  quais  et  des  cales. 

A  une  courte  distance  du  rivage,  cependant,  le  fond,  par  une  pente  rapide,  so 
trouve  soudainement  en  oau  profonde,  no  laissant  qu'une  lisière  étroite  pour  lo  mouil- 
lage. Il  faudrait,  on  conséquence,  pourvoir  cette  baie  d'ancrages  artiticiels  pour 
répondre  aux  besoins  d'une  flotte  considérable. 

Le  bras  et  les  chenaux  conduisant  au  détroit  de  Millbank,  ot  permettant  aux 
navires  d'approcher  du  côté  de  l'océan,  ont  de  un  à  deux  milles  de  large,  sont  très 
pi'ofonds,  ot  nullement  obstrués  par  des  rochers  submergés,  ce  qui  donne  l'avantage 
aux  steamers  de  naviguer  sûrement.  La  distance  jusqu'au  détroit  de  Millbank  est 
d'environ  100  milles,  et  pour  la  franchir  les  navires  à  voiles  seraient  obligés  de  se 
faire  remorquer.  Cependant,  c'est  un  grand  désavantage  qu'il  n'y  ait  pas  à  v>roxi- 
mité  aucune  baie  ou  havre  considérable  où  les  navires  à  voiles  pourraient  jeter  l'ancre 
au  besoin.  Plusieurs  des  officiers  de  la  marine  n'aiment  pas  ces  longues  baies,  à 
cause  des  brumes  épaisses  qui  y  rognent.  D'après  notre  expérience,  nous  avons  trouvé 
que  la  phiie  et  les  brouillards  qui  passent  sur  les  versants  des  montagnes  prédomi- 
nent plutôt  dans  les  baies  du  nord,  et  que  colles  du  sud,  avec  leurs  détroits  plus 
larges,  sont  plus  assujéties  aux  brumes  épaisses.  Durant  les  hivers  rigoureux,  la 
glace  se  forme  quelquefois  à  partir  de  la  tèco  do  Dean  Inlet  en  descendant  jusqu'à  la 
baie  Kamsquot,  mais  pas  plun  bas  que  ce  dernier  point. 

Il  s'élève  encore  une  objection  sérieuse  à  ce  que  la  baie  Kamsquot  devienne  à 
présent  le  terminus.  On  ne  peut  y  arriver  des  parties  établies  de  la  province,  soit 
fiur  la  terre  ferme,  soit  sur  l'île  de  Vancouver,  sans  traverser  le  détroit  de  la  Heine- 
Charlotte,  ce  qui  nous  expose,  sur  une  distance  de  30  à  50  milles,  à  toute  la  houle  do 
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l'océan  Pacifique,  en  face  d'une  côte,  qui,  dans  une  tempête  de  vent  d'ouobt,  est  bien 
connue  comme  extraordinairement  dangereuse. 

Ce  terminus,  néanmoins,  serait  très  avantageux  pour  les  îles  do  la  ReinéChar- 
lotto,  que  l'on  sait  contenir  une  grande  quantité  de  richesses  minérales,  avec  quelques 
étendues  do  terres  très  propres  à  la  culture. 

Si  les  objections  soulevées  contre  ce  point  comme  terminus  l'emportaient,  alors  il 
faudra  choisir  sur  la  terre  ferme  entre  lo  navre  VVaddington,  Bute  Inlet  et  Port  Moody, 
ou  quoique  autre  point  do  Burrard  Inlot. 

Lo  havre  Waddington  est  formé  de  la  vase  et  des  détritus  charriés  du  haut  des 
montagnes  par  la  rivière  llomathco  au  nord,  et  par  la  rivière  Southgate  à  l'est.  Il 
s'étend  au-delà  de  la  tèto  du  bras  do  mer  (JnleV)  sur  une  distance  d'environ  deux  milles. 
Le  mouillage,  dans  uno  profondeur  de  quatre  à  dix-huit  brasses  d'eau,  est  d'une  largeur 
qui  varie  do  200  verges  à  un  demi- mille  ;  en  dehors  de  cet  espace,  le  rivage  descend 
par  une  ponto  rapide  à  une  très  grande  profondeur.  Le  meilleur  mouillage  se  trouve 
à  l'angle  nord-est,  oii  le  havre  est  le  plus  largo  et  le  mieux  abrité. 

11  est  évident  que  ce  n'est  pas  un  havre  convenable  pour  une  flotte  nombreuse; 
on  pourrait,  néanmoins,  en  faire  un  excellent  port  en  construisant  une  jetéo,  ainsi  que 
dos  cales  et  des  quais;  il  y  a  en  abondance  du  bois  do  charpente  et  autres  matériaux 
nécessaires  pour  les  constructions  do  ces  ouvrages,  que  l'on  peut  se  iirocurer  à 
proximité. 

Bute  Inlot  a  43  milles  environ  de  long  et  2  milles  de  largo;  ce  bras  do  mer  se 
trouve  complotoment  renfermé  par  de  hautes  montagnes  de  chaque  côté  et  par  dos  îles 
placées  à  son  entrée,  et  il  n'est  pas  exposé  aux  tempêtes  ;  le  chenal  par  lequel  on 
y  pénètre  s'appelle  *'  le  Canal  Calme"  sur  la  carte  do  l'Amirauté. 

Port  Moody,  à  la  tête  du  bras  sud  de  Burrard  Inlet,  est  un  havre  sujDorbe  ot  bien 
abrité,  d'une  longueur  do  2^  milles,  et  d'une  largeur  d'un  tiers  de  mille  ou  d'un  demi- 
mille,  avec  un  bon  mouillage  ;  les  collines  qui  l'entourent  s'élèvent  à  pic  du  bord  de 
l'eau  jusqu'à  une  hauteur  de  200  à  500  pieds.  Il  n'y  a  pas  de  tei'rain  propice 
pour  y  asseoir  une  ville,  si  ce  n'est  un  bas-fond,  situé  à  son  extrémité  supérieure,  et 
que  l'eau  couvre  en  partie  à  marée  haute. 

Au  havre  à  la  Houille,  juste  en  dedans  des  premiers  détroits,  il  y  a  un  bon  mouil- 
lage, mais  d'une  étendue  fort  restreinte.  Il  y  a  dans  le  voisinage  un  terrain  bas  d'une 
étendue  considérable,  et  qui  conviendrait  comme  l'emplacement  d'une  ville. 

Ce  bras  de  Burrard  Inlet  est  d'une  knfrueur  de  15  milles  environ;  le  chenal  à 
rentrée  n'a  pas  plus  que  200  verges  de  iwfo,  et  le  courant  ordinaire  produit  par  les 
marées  est  de  quatre  à  huit  nœuds  à  l'heure.  Il  est  plus  lort  dans  les  marées  du 
printemps. 

A  environ  mi-chemin  en  remontant  l'Inlet  se  trouvent  les  seconds  détroits,  où 
le  courant  est  do  trois  à  sept  nœuds  à  l'heure. 

La  baie  des  Anglais,  à  l'entrée  qui  conduit  à  Burrard  Inlet,  n'est  pas  assujétie  à 
ces  inconvénients  ;  elle  possède  un  bon  mouillage  d'une  étendue  considérable,  et  dans 
son  voisinage  des  terres  basses  qui  pourraient  servir  d'emplacement  à  uno  grande 
ville  commerciale.  Cotte  baie,  cependant,  est  exposée  aux  tempêtes  des  vents  d'ouest 
sur  une  étendue  de  mer  découverte  de  40  milles  au  moins,  car  elle  se  trouve 
protégée  qu'en  partie  par  une  pointe  de  terre,  appelée  le  "  Banc  Espagnol,"  et  que 
l'eau  recouvi'o  à  marée  haute  ;  il  faudrait,  en  conséquence,  faire  des  travaux  considé- 
rables pour  en  faire  un  havre  sûr.  Il  y  a  encore  d'autres  difficultés  plus  ou  moins 
sérieu.ses.  Il  y  a,  en  effet,  dos  bancs  de  sable  à  son  entrée,  et  son  voisinage  est  fameux 
pour  ses  brumes  épaisses. 

Mais  la  difficulté  la  plus  sérieuse  de  toutes  en  est  une  qui  s'applique  également  à 
Bute  Inletet  à  Burrard  Inlet:  c'est  que  le  passage  à  l'océan,  par  l'extrémité  nord  et  sud 
de  l'Ilo  Vancouver,  f>e  trouve  obstrué  par  un  groupe  d'îles,  qui  s'étendent  d'un 
bord  à  l'autre  du  détroit  entre  l'Ile  de  Vancouver  et  la  terre  ferme. 

Les  chenaux  entre  ces  îles  sont  par  endroits  étroits  et  sinueux,  et  sujets  à  de 
forts  courants  produits  par  les  marées  ;  la  navigation  en  est  difficile,  même  pour  les 
vapeurs,  et  souvent  même  dangereuse. 
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J'ai  devant  moi  uno  liste  qui  conliont  pluH  do  (3U  dédaatros  mai'itimett,  qui 
arrivés  dans  ces  détroits  depuis  quelques  anDéen. 

Le  groupe  d'îles  qui  commandent  l'entrée  des  chena.ix  dans  le  passage  du 


la  marine  font  voir  que  dans  le  cas  où  il  surgirait  quelque  difficulté  aven 
sance,  le  commerce  passant  par  cette  voie  se  trouverait  interrompu  d'u 


sont 

sud, 
appartl<^nt  Aune  puissance  étrangère,  et  les  témoignages  donnés  par  les  officiers  d 
"    "  1        1  >  M         !.--^  j-AÈt.i  cotte  pui». 

une   manièru 
préjudiciable. 

Afin  de  diriger  lo  trafic  du  chemin  de  for  de  Burrard  Inlet  A  Esquimalt,  ou  ; 
quelque  port  de  T'IIo  de  Vuncouvoi",  il  8ora  nécessaire  d'opérer  deux  transbordomoiiL*, 
vu  qu'il  faut  traverser,  «ur  un  parcours  de  30  à  40  milles,  une  mer  découverte,  exposée 
i\  de  violentes  tempêtes,  ce  qui  empêcherait  absolument  de  pouvoir  employer  un  bac 
à  vapeur  pour  passer  un  convoi  de  chemin  de  fer. 

Le  chemin  de  fer,  cependant,  pourrait  se  prolon-jer  presque  franc  sud,  en  partan 
d'un  point  près  du  lacSumas»,  dans  la  vallée  do  la  rivière  FraHer,  environ  35  milles  en 
amont  do  New-Westminster,  presque  en  droite  ligne  jusqu'au  havre  do  Holmes,  situé 
entre  les  îles  Whitby  et  Camano,  à  l'entiéo  du  détroit  de  Puget.  La  distance  est  d'un 
peu  plus  de  60  milles.  Le  pays  est  généralement  t,  et  le  chemin  de  for  pourrait  être 
construit  à  meilleur  marché  qu'en  partant  du  :  »  point  pour  aboutir  à  Burrard 
Inlot. 

C'est  un  havre  spacieux  et  excellent,  et  les  Américains  proposent  de  faire  un 
canal  depuis  la  bai«  de  l'Amirauté  i\  travors  une  langue  do  torro,  largo  d'un  mille  u 
lin  quart  et  qui  s'élève  !iO  pieds  au-dojsus  du  niveau  de  l'eau,  do  façon  que  les 
navires  à  voiles  pourront  entrer  du  côté  de  l'océan  sans  so  faire  remorquer,  excepté 
sur  le  court  espace  du  canal. 

Los  Américains  sentent  parfaitement  do  quelle  importance  est  cet  avantage;  aussi, 
les  terrains  adjacents  sont  estimés  à  un  prix  élevé.  Le  chemin  do  fer  du  Pacifique 
Nord  se  prolongera  indubitablement  jusqu'à  ce  point,  comme  aussi  les  autres  chemins 
de  for  projetés. 

En  consultant  notre  carte  ainsi  que  colle  do  l'Amirauté,  qui  accompagnent  lo 
présent  rapport,  or.  verra  que  près  du  lac  Suraas  la   ligne  allant  a  Port  Moody  décrit 


une  cou.bo  vers  le  nord-ouest,   ce  qui 


éloigne 


davantas:o  la 


ligne 


du  passage 


l'océan,  par  le  détroit  de  San  Juan  do  Fuca,  tandis  que  la  ligne  allant  au  havre  do 
Holmes  y  conduit  directement.  11  n'est  nullement  possible  de  douter  que,  si  la  ligne 
descend  par  la  route  de  la  vallée  de  la  rivière  Fraser,  ce  havre  doit  être  inévitable- 
ment le  terminus  à  l'océan.  Il  est  impossible  do  faire  uévier  lo  commerce  do  sa  voie 
naturelle  pendant  bien  longtemps,  car  il  saura  toujours  trouver  la  route  qui  lui  con- 
vient le  mieux  en  dépit  des  frontières  d'un  pays. 

Le  chemin  de  ferjCanadion  du  Pacifique  so  trouverait  ainsi  à  entrer  en  concurrence 
avec  le  chemin  de  fer  américain  du  Pacifique  Nord,  au  sujet  du  commerce  qui  se  cen- 
tralisera au  détroit  de  Puget,  mais  les  citoyens  des  Etats-Unis  en  retireront  les  plus 
grands  avantages  ;  il  so  construirait  une  grande  cité,  grâce  à  l'ontrepriso  des  Cana- 
diens, tandis  que  les  principales  industries  de  la  Colombie-Britannique  no  so  dévelop- 
peront pas  par  la  construction  du  chemin  do  for. 

Prolongement  jusqu'à  l'Ile  de  Vancouver. 

Lo  trafic  du  chemin  de  fer  pourra  so  continuer  du  havre  Waddington  jusqu'à  l'ile 
de  Vancouver  à  l'aide  do  bateaux  passeurs  d'abord,  et  plus  tard  à  l'aido  de  ponts,  si 
jamais  le  commerce  devient  assez  considérable  pour  justifier  les  dépenses  énormes  de 
ces  constructions.  Les  points  pi'inoipaux  qui  se  rattachent  à  cette  extension  du  corn- 
mei'ce  sont  si  bien  traitas  dans  lo  rapport  de  M.  Fleming  pour  l'année  1877,  aux  pagjs 
72  et  73,  qu'il  n'est  pas  nécosnairo  de  lui  demander  excuse  en  reproduisant  ici  i^es 
observations  : 

"  Ces  communications,  dit-il,  pourrov.t  s'établir  maintenant,  à  l'aide  de  bateaux 
passeurs,  bien  qu'il  soit  possible  qr.'il  en  résulte  quelques  inconvénients  et  quelque;* 
retards  de  temps  à  autre.  La  route  à  suivre  pour  ces  bateaux  passeurs  sera  de 
longer  Buto  Inlet,  au  sud  de  l'î'e  Stuart,  puis  do  continuer  par  les  îles  Valdcz  jusqu'à 
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la  baie  do  l'Elan  sur  l'îlo  do  Vancouver.  Toute  cette  étendue  se  trouve  enfermée  par 
des  terres,  où  la  mer  n'est  pas  agitée.  La  distance  est  do  64  milles.  La  principale 
difficulté  consiste,  dit-on,  dans  un  fort  courant,  qui  duro  environ  deux  heures  par  lour 
à  un  certain  endi-oit;  sauf  cet  inconvénient,  si  le  ebomin  de  for  pour  le  présent  abou- 
tissait nu  havro  Waddington,  on  i)Ourrait  naviguer  jusqu'à  la  baie  de  l'Elan  avec  autant 
do  facilité  que  sur  un  canal  ordinaire. 

"  En  prolongeant  le  chemin  par  le  côté  ouest  de  Bute  Inlet  jusque  de  l'outro  côté 
du  Bras  Frédéric — entreprise  praticable,  mais  qui  entraînerait  des  dépenses  considé- 
rables,— on  atteindrait  le  canal  Nodalôs,  qui  so  trouve  complètement  abrité  et  qui 
présente  une  nappe  d'eau  où  la  navigation  ost  facile.  On  rapporte  que  ce  chenal  n'est 
pas  assujéti  à  do  Ibrts  courants,  et  qu'il  no  renferme  ni  bas-fonds  ni  autres  obstruc- 
tions, et  qu'on  pourrait  y  traverser  les  convois  du  chemin  de  fer  sur  des  bateaux 
passeurs  durant  toutes  les  saisons  do  l'année.  La  navigation  par  bateaux  passeurs, 
«Titre  le  Bras  Frédéric,  du  côté  de  la  terro  ferme  et  l'Anse  de  lu  Loutre,  sur  l'île  do 
Vancouver  est  de  15  milles  environ.  La  longueur  do  la  ligne  du  ohemin  do  fordepuis 
lo  havre  Waddington  juh .^ii'au  Bras  Frédéric  serait  d'environ  51  milles.  La  carte  ci- 
jointe  (carte  No.  2)  indique  la  position  relative  du  chenal  Nodalôs,  do  l'îlo  do  Van- 
couver et  de  Bute  Inlot. 

"  Do  la  baie  de  l'Elan,  ou  do  l'Anse  do  la  Loutre,  un  chemin  do  fer  pourrait  so 
contitruiro  jusqu'à  Bsquimalt,  ou  jusqu'à  un  point  plus  rapproché — commeà  Alberni — 
à  la  lêto  du  canal  Alberni  ;  peut-être  même  jusqu'à  Nootka,  ou  encore,  avec  beaucoup 
plus  do  facilité,  jusqu'au  détroit  Quateino.  Comparé  à  Esquimalt,  ce  dernier  point  a 
l'avantage  de  se  trouver  plus  rapproché  do  la  côte  asiatique  d'au  moins  200  milles, 
On  rapporte  qu'à  Quatsino  dos  jîisements  de  houille  affleurent  au  bord  de  l'eau." 

Je  dois  faire  observer  que  les  courants  dont  il  a  été  question  so  rencontrent 
dans  les  canaux  suivants  et  ont  beaucoup  do  force  pendant  deux  ou  trois 
heures  chaque  jour  à  une  certaine  phase  do  la  marée:  — 

1.  Dans  lo  canal  Cardero,  entre  la  terre  ferme  et  les  îles  Valdez  et  Stewart.  Ce 
chenal  so  rencontre  dans  le  passage  du  nord,  qui  conduit  de  Bute  Inlot  jusqu'à  l'océan. 

2.  Dans  un  canal  transversal,  qui  n'est  pas  indiqué  sur  la  carte  et  qui 
sépare  les  îles  Valdez.  Ce  chenal  se  trouve  en  ligne  avec  Bute  Inlet,  et  serait  celui  que 
suivrait  les  bateaux  passeurs  depuis  le  havre  Waddington  jusqu'à  la  baie  do  l'Elan, 
sur  l'île  de  Vancouver. 

3.  Dans  les  détroits  de  Soymour,  entre  les  îles  Valdez  et  l'île  de  Vancouver.  Co 
courant  ne  gênerait  pas  les  bateaux- passeurs  jusqu'à  la  baie  de  l'Elan  ou  à  l'Anse  de 
la  Loutre,  mais  les  empêcherait  d'atteindre  la  baie  Menzies,  où  se  trouve  le  havre  lo 
plus  avantageux. 

En  poussant  la  ligne  le  long  de  Bute  Inlet  et  en  lui  faisant  traverser  lo  bassin 
Estcro  jusqu'au  Bras  Frédéric,  on  éviterait  les  rapides  No.  1,  et  de  là  on  aurait  un 
passage  clair  au  noi-d  jusqu'à  l'océan. 

Le  canal  Nodalès,  entre  le  Bras  Frédéric  et  l'Anse  do  la  Loutre,  sur  l'île  do 
Vancouver,  est  long  d'environ  15  milles,  sur  un  mille  de  large,  avec  une  eau  profonde, 
ne  présentant  ni  lorts  courants  ni  rochers  cachés;  ce  chenal  est  bien  abrité,  va 
presqu'en  droite  ligne  et  pourrait  être  traversé  dans  toutes  les  saisons  et  tous  les 
temps  par  des  steamers  qui  passeraient  les  convois  du  chemin  de  fer.  L'amiral 
De  ilorsey  a  fait  récemment  un  rapport  nu  sujet  do  co  passage  d'eau. 

De  l'anse  de  la  Loutre  lo  chemin  de  fer  pourrait  se  prolonger  jusqu'à  divers 
ports  sur  l'île  de  Vancouver,  soit  au  nord,  soit  au  sud  ;  le  plus  rapproché  de  ces  ports 
est  Starap  Ilarbour,  à  la  tête  du  canal  Alberni,  dans  le  détroit  de  Barclay,  et  so 
trouve  à  une  distance  do  100  milles  environ. 

Pendant  les  premiers  15  milles  en  longeant  le  rivage  du  Passage  de  la  Décou- 
verte jusqu'à  la  baie  Menzies,  le  pays  est  rocheux  ;  de  là  en  descendant  la  cote 
Jusqu'à  la  rivière  Qualicum — distance  do  10  milles — il  est  plat  et  très  favorable  à  la 
construction  d'un  chemin  do  fer.  A  partir  do  co  point,  la  ligne  décrira  une  courbe  à 
l'ouost,  en  travei-sant  l'île  do  Vancouver  jusqu'au  canal  Alberni,  sur  un  parcours 
d'environ  15  milles,  et  présentera  quelques  rampes  assez  prononcées,  sans  exiger 
toutefois  des  travaux  bien  considérables,  sauf  sur  une  petite  distance.  Cette  ligne 
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pourrait  se  prolonger  plus  tard  do  la  rivière  Qualicum  jusqu'à  Nanaïmo  et  Esquimalf 
faisant  une  distance  jusqu'à  ce  dernier  point  d'environ  110  milles. 

La  région  qui  se  trouve  entre  l'anse  de  la  Loutre  et  Esquiraalt  est  l'une  den  plus 
riches  de  la  Colombie-Britannique.  Elle  renferme  une  étendue  considérable  d'axcel 
lentes  terres  arables,  couvrant  en  môme  temps  et  avoisinant  de  vastes  gisem.ents  de 
houille  et  de  minerai  do  fer.  Il  n'y  pas  moins  de  cinq  mines  do  houille  que  I'od 
exploite  maintenant  avec  avantage,  et  leurs  pi'oduits  sont  considérés  à  San  Francisco 
comme  supérieurs  à  tous  les  autres  sur  cotte  même  côte.  On  a  constaté,  après  on 
avoir  fait  l'essai,  que  les  minerais  de  fer  extraits  de  l'île  principale  ainsi  que  colle  de 
Texada  étaient  d'une  richesse  extraordinaire,  tandis  que  le  voisinage  immédiat  des 
gisements  de  houille  donne  l'avantage  d'établir  des  usines  pour  l'exploitation  du  fer 
cur  une  vaste  échelle.  Tous  ces  avantages,  réunis  aux  ressources  agricoles  de  cette 
région,  qui  peuvent  suffire  à  maintenir  une  population  considérable,  ainsi  qu'à  l'aspect 
enchanteur  du  pays  et  à  la  salubrité  du  climat  de  l'île  do  Vancouver,  font  présager 
pour  elle  une  ère  de  grande  prospérité. 

Esquimalt  et  Alberni  (détroit  de  Barclay)  sont  avantageaseiuent  connus  et 
possèdent  d'excellents  havres  ;  il  en  a  déjà  été  donné  une  description  dans  le  rapport 
(le  l'ingénieur  en  chef  pour  l'année  1877,  pages  308  à  311. 

Le  havre  d' Esquimalt,  à  1  extrémité  sud-est  de  l'île,  à  60  milles  environ  du  cap 
Flattory,  à  l'entrée  du  côté  de  l'océan,  est  l'un  des  havres  les  plus  beaux  et  les  plus 
commodes  qu'il  y  ait  sur  la  côte;  et  à  l'aide  de  sondages  faciles  et  des  phares  actuels, 
on  peut  y  entrer  en  tout  temps.  Il  offre  un  excellent  mouillage  kux  navires  de 
toute  grandeu",  et  quel  que  soit  le  vent  qui  souffle,  la  houle  n'est  jamais  asse»,  forte 
pour  les  incommoder.  Le  détroit  de  San  Juan  de  Fuca  est  large  do  10  railles,  et  les 
"  Eades  Eoyales,"  en  dehors  du  havre,  offrent  un  excellent  mouillage  aux  navires  q;ii 
attendent  pour  se  faire  remorquer  dans  les  ports  du  détroit  de  Géorgie. 

Le  havre  appelé  "  Stamp  llarbour,"  à  'a  tète  du  canal  Alberni,  est  à  3G  milles 
environ  du  cap  Beale,  à  l'entrée  du  détroit  de  Barc.ay,  sur  la  côte  ouest.  Il  ofifre 
d'amples  facilités  aux  navires  do  tout  tonnage,  car  il  a  deux  milles  de  long  et  un  mille 
de  large,  avec  une  profondeur  de  5  à  20  brasses  d'eau. 

Le  chenal  à  l'entrée  du  détroit  mesure  d'un  mille  h  un  mille  et  demi  do  large 
jusqu'au  havre  UchuoLlisil  en  montant,  à  une  distance  d'environ  16  milles  sur  le 
côté  ouest  du  chenal.  Ce  havre  présente  un  bon  mouillage  aux  navires  qui  attendent 
les  remorqueurs  pour  remonter  le  canal  Alberni,  dont  la  largeur  varie  d'un  demi- 
raille  à  trois  quarts  de  mille.  Los  navires  à  voiles  y  pénètrent  quelquefois  avec  la 
marée  sans  être  toués,  mais  on  peut  dire  que,  pratiquement  parlant,  l'emploi  des 
remorqueurs  est  nécessaire. 

En  terminant,  l'auteur  désire  déclarer  qu'il  est  parfaitement  convaincu,  après 
avoir  étudié  la  question  sous  toutes  ses  faces,  que  la  ligne  par  la  Passe  de  la  Iliviôre- 
aux-Pine  jusqu'à  Bute  Inlet,  en'se  prolongeant  jusqu'à  l'îlo  de  Vancouver  avec  le  secours 
des  bacs  à  vapeur,  deviendra  la  véritable  route,  soit  qu'on  l'envisage  au  point  do  vue 
national  ou  au  point  de  vue  ''.conoriique.  Elle  traverse  une  étendue  de  terres  propres 
à  la  culture  beaucoup  plus  considérable,  et  elle  offre  des  communications  plus  faciles 
avec  les  principales  régions  aurifères  et  houillères  que  tjuti  autre  route. 

La  partie  fertile  dans  la  vallée  de  la  rivière  de  la  Paii,  à  l'est  des  Montagne.s- 
Eocheuses,  est  longue  de  400  milles  et  large  de  300  milles  environ. 

D'après  les  rapports  des  professeui's  Selwyn  et  Maooun,  do  M.  Ilorotzky,  des 
officiers  do  la  Baie  d'Hudson,  ainsi  que  des  personnes  résidant  à  la  Mission  et  autres, 
il  n'y  a  pas  do  doute  que  l'avenir  de  ce  riche  district  dépendra  du  développement  do 
ses  ressources  extraordinaires  pour  la  culture  des  céréales.  Voici  ce  quen  dit  M. 
Macoun  : — "  Quant  aux  grains  que  cette  régi(  n  est  capable  de  produire,  il  suffit  do 
mentionner  que  l'orge  et  le  blé  récoltés  au  59"  do  latitude  nord  ont  remporté  uuc 
médaille  de  bronze  à  l'exposition  du  Centenaire,  et  que  la  grosseur  et  la  qualité  de  .ses 
légumes  sont  quelque  chose  d'étonnant." — Cette  région  pourra  indubitablement  deve- 
nir le  grenier  à  blé  du  Canada.  Pour  le  développement  de  ses  richesses,  elle  renferme 
une  rivière  majestueuse  et  navigable  qui,  la  traversant  au  milieu,  donne  la  facilité  do 
Tecueillir  ses  produits  et  de  les  amener  à  quelque  point  avantageux,  où  le  chemin  do 
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sur  l'île  do  Yancouvor. 


Ifer  pourra  les  recevoir  et  les  transporter  au  bord  de  la  mer.    La  distance  qu'il  y  a  à 

Êartir  d'un  endroit  sur  la  rivière  do  la  Paix,  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  de  la 
loucane,"  jusqu'à  Fort  William,  au  lac  Supérieur,  est  d'environ  1,500  milles  ;  de  là  en 
descendant  par  les  lac  i  et  rivières  jusqu'à  Québec,  on  compte  1,350  milles,  ce  qui 
donne  une  distance  tovale  de  2,850  milles  jusqu'aux  eaux  de  1  Atlantique.  On  devra, 
néanmoins,  se  rappel  3r  que  cette  routo  n'est  ouverte  que  pendant  six  mois  de  l'année. 

A  l'ouest,  pour  se  rendre  à  la  côto  du  Pacifique,  en  partant  du  Fort  St.  Jean,  sur 
la  rivière  de  la  Paix  et  suivant  la  vallée  et  la  Passe  de  la  Eivière-aux-Pins,  les 
distances  sont  comme  suit  :— 

Jusqu'à  Dean  Inlet,  480  milles    )  i„  *        r 

^'       Bute  Inlet:  540  milles    }   «"^  '^  ^^''^  ^«^"^°- 
"       Alberni,  détroit  de  Barclay,  tOO  milles 
"       Esquimalt,  810  milles 

Ces  derniers  ports  sont  ouverts  pendant  tout  le  cours  de  l'année. 

On  peut  donc  se  demander  :  est-ce  que  les  ports  de  la  côte  du  Pacifique,  malgré 
le  plus  long  trajet  qu'il  faut  faire  sur  l'océan,  n'offrent  pas  aux  produits  de  la  région 
de  la  rivière  de  la  Paix  les  meilleurs  chances  de  pouvoir  s'écouler  sur  les  marchés  de 
l'Europe  et  de  l'Asie  ?  '.n  Californie  ci.  à  i'Orégon,  il  se  récolte  chaque  année  d'im- 
menses quantité  do  blé  qui  s'exportent  même  avec  beaucoup  d'avantage  jusqu'en 
Angleterre;  en  faitd?  blé  8eul«ment,  San  Francisco  en  a  exporté  l'an  dernier 
4,929,690  quintaux,  évalués  à  Ôil,  17,353. 

Il  n'y  a  pas  lieu  de  douter  que  la  région  de  la  rivière  de  la  Paix  pourrait  lutter, 
malgré  un  certain  désavantage  par  rapport  à  la  distanco,  avec  les  terres  à  blé  de  la 
Californie  et  de  I'Orégon  dans  le  commerce  qui  se  fait  avec  l'Angleterre,  tandis  qu'elle 
60  trouverait  dans  une  meilleure  position  dans  ses  relation?  '   mmerciales  avec  l'Asie. 

Sur  une  distance  de  300  milles  à  partir  de  'a  côte  jusqu't'.u  point  où  la  route  do 
la  rivière  de  la  Paix  va  en  divergeant,  la  ligne .  ra  semblable  à  celle  qui  a  été  explorée 
pour  la  route  de  la  Tète-Jaune.  Quant  à  la  distance  qui  reste,  elle  n'a  été  explorée 
qu'en  partie  ;  mais  d'après  les  renseignements  qu'on  a  ainsi  obtenus,  on  peut  supposer 
en  toute  sûreté  que,  bien  que  la  ligne  puisse  être  probablement  un  peu  plus  longue, 
les  frais  de  construction  seront  cependant  beaucoup  moins  considérables  quo  sur  la 
partie  de  la  routo  qui  va  parallèlement  en  suivant  la  Passe  de  la  Tête-Jaune. 

Mais  même  dans  le  cas  où  les  frais  de  construction  seraient  pluâ  considérables,  la 
différence  serait  de  peu  d'importance  on  comparaison  des  avantage»  qu'on  retirerait 
d'une  ligne  dô  chemin  u<  .^er  qui  développerait  les  ressources  productives  merveilleuses 
qui  sont  encore  à  l'étî?^    itent  dans  cette  vaste  région. 

Si  cette  route  est  ccueillie  d'une  mariiàro  favorable  par  le  gouvernement,  il  faudra 
faire  des  explorations  depuis  Northcote  vid  la  Passe  de  la  Rivière-aux-Pins  jusqu'au 
point  de  jonction  près  du  Fort  George,  mais  l'exa  ^en  des  traverses  do  rivières  les  plus 
considérables  et  dos  autres  points  difficiles  sur  cette  route,  ainsi  o^ue  les  données  ol;to- 
nues  par  les  exploitations  antérieures,  pourraient  fournir  aux  compagnies  des  rensei- 
gnements suffisants  qui  leur  permettraient  de  soumissionner  pour  la  construction  et 
l'exploitation  de  toute  la  ligne  depuis  le  lac  Supérieur  jusqu'à  l'océan  Pacifique,  tel 
que  pourvu  par  l'acte  du  Parlement. 

Dans  l'intervalle,  si  on  le  désirait,  les  travaux  de  construction  pourraient  se 
commencer  sur  cette  partie  de  la  ligne  située  entre  la  côte  du  Pacifique  et  le  Fort 
George,  et  qui  ne  se  trouvera  pas  attecLéo  par  ces  explorations. 


J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur. 

Votre  obéissant  serviteur. 


F.  Braun,  écr.,  secrétaire, 

Département  des  Travaux  Publics, 
Ottawa. 


MARCU3  SMITH, 

Ingénieur  en  chef  suppléant. 
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ANNEXE  E. 


R.\PPORT  DE  M.  H.  J.  GAMBIE,  INGÉNIEUR  CHARGÉ  DU  SERVICE  DES  EXPLORATIONS  DANS  LA 

COLOMBIE-BRITANNIQUE,    RELATIVEMENT    À    LA    ROUTE    PASSANT   PAR    LES 

RIVIÈRES  THOMPSON  ET  FRASER,  ET  AUX  AVANTAGES  COMPARATIFS 

DE  CETTE  ROUTF  ET  DE  LA  LIGNE    JUSQU'X  BUTE  INLET. 

Sandford  Fleming,  écr.,  C.M.G.; 
Ingénieur  en  chef. 

Chemin  de  fer  Canadien  da  Pacifiq^uo 

Ottawa,  18  avril  ISTS. 

Monsieur, — J'ai  reçu  instrnetion,  en  vertu  d'une  lettre  du  15  courant,  qui  m'a  été 
adressée  par  le  secrétaire  des  Travaux  Publics,  de  vous  communiquer,  à  votre  retour 
d'Angleterre,  mes  vues  relativement  aux  routes  Nos.  2  et  6  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique,  aboutissant  respectivement  à  Burrard  Inlet  et  Bute  Inlet  dans  lu  Colom- 
bie-Britannique. 

Afin  de  rendre  plus  complète  lo  comparaison  entre  ces  doux  routes  au  point  de 
vue  de  leur  longueur  respective,  et  des  frais  de  construction,  je  vais  les  suivre 
jusqu'aux  havres  où  elles  touchent  pour  la  première  fois  les  eaux  navigables  de  l'océan 
Pacifique;  et  comme  ces  points  ne  présentent  pas  des  facilités  suffisantes  aux  navires 
qui  les  fréquenteront  prolbablement  lorsque  la  ligne  sera  achevée,  et  qu'il  se  sera  déve- 
loppé un  trafic  considérable  de  complet  parcours,  j'ai  cru  qu'il  serait  Don  d'examiner  it 
quel  autre  havre  l'une  et  l'autre  de  ces  deux  lignes  pourrait  venir  aboutir  plus  tard 
afin  d'obtenir  les  facilités  requises. 

Route  No.  2  avec  prolongement. 

Au  403me  mille,  à  partir  du  sommet  do  la  Tète-Jaune,  la  route  No.  2  atteint  les 
eaux  de  marée  à  Port  Moody,  Burrard  Inlet,  qui  est  un  excellent  havre,  quoique  petit, 
et  lorsque  le  trafic  sera  devenu  plus  considérable,  la  ligne  pourra  être  portée,,  avec 
dos  frais  ordinaires,  à  12  milles  plus  loin  Jusqu'au  havre  de  la  Houille  {Goal  Harbour,) 
qui  se  trouve  justement  à  l'intérieur  do  l'entrée  do  l'J/ii^^,  ou  à  15  milles  delà  baio 
des  Anglais. 

En  consultant  les  réponses  que  les  officiers  de  la  marine  ont  faites  aux  questions 
que  vous  leur  aviez  soumises,  on  verra  que  l'amiral  Cochrane,  l'amiral  Richards  et  le 
commandant  Pendor  recommandent  Burrard  Inlet,  avec  le  mouillage  avoisinant  dans 
la  baie  des  Anglais,  comme  convenable  pour  en  faire  un  havre  terminus. 

Itoute  iVb.  G  avec  prolongement . 

Au  51Gme  mille,  à  partir  du  sommet  de  la  Tête-Jaune,  la  route  No.  6  atteint  les 
eaux  de  marée  au  havre  Waddington,  Bute  Inlet. 

D'après  les  déclarations  des  officiers  supérieurs  do  la  marine  ci-dessus  nommés, 
il  paraîtrait  que  ce  havre  no  présente  qu'un  mouillage  fort  restreint,  vu  que  l'eau  y 
est  excessivement  profonde  ;  et  les  détours  qu'il  faut  faire  pour  on  approcher,  ainsi 
qvie  l'absence  d'un  bon  mouillage  le  long  de  ses  bords  rocheux  et  à  pic,  rendent  la 
ntvigation  peu  sûre  pour  les  navires  à  voiles  qui  y  entrent  sans  le  secours  d'un 
remorqueur.  On  no  saurait  donc  l'adopter  comme  terminus,  lorsque  l'on  peut  trouver 
d'autres  havres  qui  présentent  de  plus  grandes  facilités,  et  conséquemmcnt  on  no 
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devrait  s'en  servir  que  temporairement,  en  attendant  que  l'on  prolonge  plus  tard  la 
jligne  jusqu'à  quelque  havre  sur  la  côte  extérieure  de  l'île  de  Vancouver  ;  et  le  fait 
[que  la  ligne  pourra  se  prolonger  jusqu'à  l'un  do  ces  havres,  est  la  raison  la  plus 
ll'orto  que  l'on  puisse  donner  en  sa  faveur. 

Du  havre  Waddington,  la  ligne  peut  s©  continuer  soit  jusqu'à  Stamp  Harbour,  à 
lia  tête  du  canal  Albei-ni,  sur  la  côte  ouest  de  l'île  de  Vancouver,  distance  de  159 
Imilles,  soit  jusqu'à  Esquimalt,  à  l'extrémité  sud  de  l'île,  distance  de  24-9  milles  ;  dans 
Ile  cas  de  c«i8  deux  distances,  il  faut  comprendre  le  passage  d'eau  de  15  railles  depuis 
|le  Bras  Frédéric  jusqu'à  l'Anse  de  la  Loutre. 

Pour  donner  une  idée  du  coût  comparatif  de  cof»  deux  lignes  portées  aux  points 
|ci-de8Pus,  les  estimations  suivantes  sont  soumises  : — 

Estimation  du  termimis  temporaire. 

Sur  les  deux  routes,  les  ouvi'ages  jusqu'aux  eaux  navigables  de  la  côte  ont  été 
[estimés  d'après  des  tracés  d'essai  et  appréciés  d'après  les  prix  qui  conviennent  au 
I  district. 

En  tenant  compte  dos  améliorations  à  apporter  dans  la  localisation  ainsi  que 

[dans  la  chaussée  permanente  et  les  frais  d'équipement,  la  route  No.  2,  depuis  le 

sommet  de  la  Tète-Jaune  jusqu'à  Port   Moody,    distance  de  493   milles,  coiitera 

834,000,000,  et  en  appliquant  précisément  les  mêmes  calculs  à  la  route  No.  6,  depuis 

le  sommet  do  la  Tête-Jaune  jusqu'au  havre  Waddington,  distance  do  546  milles,  cette 

I  dernière  route  coûtera  $33,000,000. 

Facilités  dans  V exécution,  des  travaux. 

Sur  la  route  No.  2,  il  y  a  pai*tout  d'excellontes  comnr.unications  dans  lo  voisinage 
immédiat  de  la  ligne  sur  une  distîuico  de  100  milles  à  partir  de  la  côte,  puis,  sur  un 
parcours  do  125  milles,  un  chemin  pour  les  voitir  os,  suivi  encore  par  100  milles  de 
navigation,  ce  qui  donne  un  accès  facile  à  cotte  ligne  sur  les  deux  tiers  do  sa  longueur; 
on  peut  donc  présumer  en  toute  sûreté  que  les  travaux  sur  cette  partie  de  la  ligne 
pourront  se  faire  à  beaucoup  meilleur  march<'^  que  sur  l'antre  route,  qui  se  trouve 
dépourvue  à  présent  do  toute  voie  de  communication,  soit  naturelle,  soit  artilicielle, 
qui  en  pernette  l'accès. 

Pour  moi-ui'o  les  fiT.is  sur  un  pied  de  comparaison  convenable,  on  devrait  faire 
une  réduction  d'au  moins  12  pour  cent  sur  lo  coût  de  tous  les  ouvrages  de  cette  routo, 
au-dessous  du  niveau  do  formation,  ce  qui  réduirait  lo  montant  total  à  $31,000,000. 


Prolongement  au  terminus  permanent. 

Quant  à  comparer  lo  coût  relatif  du  prolongement  décos  routes  à  un  terminus 
permanent,  ce  n'est  pas  une  affaire  que  l'on  peut  entreprendre  avec  l'esiîoir  d'arriver 
à  des  résultats  bien  exacts,  vu  l'absence  do  données  Hufl3.sant03  et  do  tracés  complets; 
mais  on  espère  que  les  chiffres  donnés  dans  les  estimations  suivantes  représenteront 
les  diflScultés  à  surmonter  dans  chaque  cas  et  dos  moyens  sufiSsants  do  faire  une  com- 
paraison exacte. 

Dans  lo  cas  do  la  route  No.  2,  il  sera  nécessaire  d'ajouter  les  frais  à  faire  pour 
continuer  la  ligne  jusqu'au  havre  de  la  Houille,  à  Burrard  Inlet,  distance  de  doux 3 
milles,  à  peu  près  $700,000,  ou  jusqu'à  la  baio  des  Anglais,  distance  de  15  milles,  soit 
«900,000. 

A  l'égard  de  la  Kouto  No.  0,  les  f'-als  à  faire  pour  prolonger  la  ligne  jusqu'aux 
havres  d'Alberni  ou  d'Esquimalt,  aiu-  l'île  do  Vancouver,  peuvent  so  calculer  comme 
suit  : — 

Du  havre  Waddington  à  Alborui  :  -Il  faudra  construire  le  long  de  la  rive 
ouest  de  Bato  Inlot  jusqu'au  Bras  Frédéric  51  milles  de  chemin  do  for  qui  entraîneront 
des  travaux  excessivement  considérables,  d'après  ce  que  nous  en  savons  par  les  tracés 
actuels  ;  il  faudra  aussi  établir  un  passage  d'eau  depuis  lo  Bras  Frédéric  jusqu'à  l'Ange 
de  la   iioutre,  distance  de  15  milles,  passage  d'eau  dont  le  service  exigera  trois 
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bateaux  passeurs  et  des  bassins  munis  de  cales  ;  il  faudra  de  plus  construire  depuis 
l'A-Use  do  la  Loutre  jusqu'à  Alborni  93  milles  de  chemin  de  fer,  dont  trente  exigeront 
des  travaux  peu  ordinaires,  le  tout  faisant  un  montant  total  de  pas  moins  que 
$14,000,000. 

Du  Havre  Waddin^ton  jusqu'à  Esquimalt  : — Il  y  aura  là,  comme  ci-dessus,  un 
chemin  de  fer  jusqu'au  Bras  Frédéric  et  un  passage  d'eau  jusqu'à  l'Anse  de  la  Loutre, 
plus  ISS^milles  de  chemin  de  fer  depuis  l'Anse  de  la  Loutre  jusqu'à  Esquimalt,  et  sur 
ces  183  milles,  il  y  en  aura  50  qui  nécessiteront  des  travaux  très  considérables  ;  to\in 
ces  ouvrages  s'élèveront  à  la  somme  totale  de  $19,000,000  environ. 

D'après  ce  qui  précède,  il  appert  que  le  coût  relatif  de  construction  de  ces  deux 
routes  portées  à  un  terminus  permanent  se  trouve  comme  suit  : — 

Eoute  No.  2  jusqu'au  havre  de  la  Houille  ou  jusqu'à  la 

baie  des  Anglais $32,000,0000 

"      "    6  jusqu'à  Alberni,  avec  les  inconvénients  d'un 
passage  d'eau  de  15  milles  de  long 47,000,000 

Eoute  No.  6  jusqu'à  Esquimalt,  avec  les  inconvénients 

d'un  passage  d'eau  de  15  milles  de  long 52,000,000 

Les  résultats  ressortiront  avec  beaucoup  plus  de  force,  quand  ils  se  trouveront 
exposés  comme  dans  le  tableau  suivant  : 


Eoute  No.  2. . . 
lloute  No.  6.... 


Distance  du  sommet  de 

la  Passe  de  la  Tête-         .3  jj 
Jaune  jusqu    u  terminus      ^  o- 


temporaire. 
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Hv.  Waddinffton, 


Distance  du  sommet  de 

Passe  de  la  Tête-Jaune 

jusqu'au  terminus 

temporaire. 


<3    S 
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O 

o 


Milles 
493 
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*Avec  les  inconvénieats  et  les  retards  d'un  passage  d'eau  de  15  milles. 

Objections  opposées  à  Burrard  Inlet  comme  terminus. 

Burrard  Inlet  présente  une  objection  sérieuse,  que  je  n'ai  pas  encore  exposée  : 
c'est  qu'en  y  abordant  du  coté  (le  la  mer,  piir  le  chenal  qui  conduit  à  l'Ile  de  Van- 
couver, les  navires  sont  obligés  de  passer  si  près  de  quelques-unes  des  îles  du  groupe 
de  San  Juan  qu'ils  se  trouveraient  exposés  aux  canons  dos  Etats-Unis,  dans  un  temps 
de  guerre,  et  que  la  liberté  do  passer  par  ce  chenal  dépondrait  beaucoup  des  forces 
dont  pourraient  disposer  les  Etats-Unis  sur  ce  point,  (voir  rapport  sur  le  ch.  f.  0.  du 
P.,  de  1877,  page  70.)  Le  même  rapport  contient  ce  qui  suit  :  "  Quant  à  la  possibilité 
pour  les  gros  navires  qui  naviguent  sur  mer  de  passer  en  faisant  lo  tour  par  le  côté 
nord  de  l'île  Vancouver  et  d'arriver  à  Burrard  Inlet,  tous  les  officiers  supérieurs  de 
la  marine,  moins  un,  disent  que  la  chose  n'est  guère  praticable." 

Le  canal  actuellement  suivi  par  les  navires  lorsqu'ils  passent  par  le  détroit  Haro 
pour  atteindre  celui  de  Géorgie,  ne  se  trouve  en  différents  endroits  qu'à  deux  milles 
environ  seulement  de  San  Juan  et  des  autres  îles  qui  appartiennent  aux  Etats-Unis. 
Mais,  dans  l'éventualité  d'une  guerre  avec  cette  puissance,  on  pourrait  s'assurjr  d'une 
suite  de  canaux  fort  avantageux  depuis  la  Passe  Active,  traversant  lo  canal  "^<  ;anson 
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par  le  passage  Moresby,  ainsi  que  les  canaux  Sydney  et  Baynes,  jusqu'au  détroit  de 
Fuca,  et  ce  au  moyen  de  l'érection  do  quelques  balises  et  bouées  placées  aux  endroits 
de  ce  canal  qui  sont  embarrassés  et  étroits;  un  vaisseau  alors  qui  suivrait  ces  ca- 
naux n'aurait  pas  besoin  de  s'approcher  à  plus  de  cinq  milles  marins  du  territoire 
étranger,  comme  on  le  verra  parce  que  disent  l'amiral  Cochrane,  le  capitaine  Grahara 
et  le  commandant  Pender. 

Le  chenal  par  le  nord  de  l'Ile  do  Vancouver  pourrait  aussi  servir  moyennant 
des  précautions  particulières,  et  pour  en  citer  un  exemple,  je  dirai  que  les  steamers 
California  et  Otter,  le  premier  de  673  tonneaux,  et  le  second  de  400,  ont  pen- 
dant nombre  d'années  navigué,  de  jour  et  de  nuit,  et  durant  toutes  les  saisons,  dans  ce 
passage  sans  éprouver  aucune  avarie,  bien  qu'il  n'y  eût  ni  bouées  ni  phares.  Dans 
lea  mois  de  septembre  et  d'octobre  de  l'année  dernière,  le  vaisseau  de  Sa  Majesté 
le  Daring  a  suivi  ce  passage  tant  en  montant  qu'en  descendant,  lorsqu'il 
fit  son  voyage  d'exploration  jusqu'au  Port  Essington.  En  prenant  l'un  de  ces 
canaux  pour  se  rendre  au  détroit  de  Géorgie,  les  plus  gros  navires  éprouveraient  sans 
doute  quelque  retard,  par  suite  des  forts  courants  qui  rognent  en  certains  endioits 
et  qu'il  serait  bon  de  franchir  aux  phases  les  plus  favorables  de  la  marée. 

Frais  additionnels  à  encourir  si  Von  fait  choix  de  la  Route  No.  6 

Si  l'on  choisissait  la  route  do  Bute  Inlot,  seulement  dans  le  but  d'éviter  les 
risques  et  les  retards  dont  il  vi«nt  d  être  question,  et  qui  d'ailleurs  ne  se  présen- 
teraient que  durant  une  guerre  r.vcc  les  Etats-Unis,  il  faudra  dépenser  de  $15,000,000 
à  $20,000,000  pour  construire  197  ou  287  milles  additionnels  de  chemin  de  fer — y 
compris  le  passage  d'eau — ce  qui  obligerait  de  transporter  par  terre  le  fret  do  com- 
plet parcours  sur  une  distance  additionnelle  de  près  de  200  milles  à  partir  d'Alberni, 
afin  d'exempter  un  transport  de  150  milles  par  eau,  ou  dans  le  cas  d'Esquimalt,  sur 
une  distance  de  300  milles  par  chemin  de  fer  pour  exempter  90  milles  par  eau. 

Bras  Frédéric. 

11  n'est  pas  besoin  de  faire  de  longues  observations  pour  démontrer  que  le  Bras 
Frédéric  ne  peut  convenir  comme  havre  terminus.  Il  n'a  été  recommandé  par  aucun 
officier  supérieur  de  la  marine,  et  en  examinant  la  carte  on  arrive  de  suite  à  la  con- 
clusion que  son  mouillage  est  très  restreint,  qu'on  n'y  rencontre  aucune  rade  dans  un 
rayon  de  plusieurs  milles,  et  qu'il  n'est  bon  tout  au  plus  que  pour  y  admettre  des 
bassins  mu;;is  de  cales  et  servant  a  des  bateaux  passeurs. 

Ilttmpes. 

Ci-joint  se  trouve  un  tableau  des  rampes,  d'où  l'on  pourra  tirer  les  conclusions 
suivantes  : — 

De  chemin  qui  est  i-éollemont  de  îiiveau,  il  y  a  sur  la  route  No.  6,  48  milles  do 
moins  que  sur  la  route  No.  2. 

De  chemin  présentant  des  rampes  de  -lO  et  50  sur  100,  il  y  a  sur  la  route  No.  6, 
38  milles  de  plus  que  sur  la  route  No.  2. 

De  chemin  présentant  des  rampes  de  "50  et  1  sur  100,  il  y  a  sur  la  route  No.  6, 
12  milles  de  plus  que  sur  la  route  No.  2. 

De  chemin  présentant  des  rampes  de  1  et  2  sur  100,  il  y  a  sur  la  route  No.  6, 
21^  milles,  dont  la  plus  forte  partie  présente  des  rampes  do  2  sur  100,  et  il  ne  se 
rencontre  pas  de  rampes  correspondantes  à  colles-là  sur  la  route  No.  2. 

On  peut  dire  aussi  que  les  rampes  sur  la  route  de  Burrard  Inlet  sont  générale- 
ment courtes  et  faciles,  ce  qui  n'est  pas  le  cas  pour  l'autre  route.  Cela  se  comprendra 
mieux  en  consultant  un  profil,  qui  a  été  fait  sur  une  échelle  de  10  milles  au  pouce 
horizontal  et  de  500  pieds  au  pouce  vertical. 
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Tableau  comparatif  des  rampes  depuis  le  sommet  do  la  Passe  do  la  Tête-Jaune 
jusqu'à  Port  Moody,  Route  No.  2,  ot  jusqu'au  havre  Waddington,  Eoute  No.  6. 
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liBLSAu  COMPARATIF  de  l'alignement  sur  les  routes  Nos.  2  et  6,  indiquant  la  lon- 
gueur des  différents  dogiés  des  courbes  et  des  tangentes,  ainsi  que  le  pei'centago 
de  chacune  d'elles  à  l'égard  de  la  longueur  totale  de  la  ligne. 


EouTE  No.  2. 


RouTB  No.  6. 
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Covrhes. 

D'après  le  tableau  des  courbes  ci-dessus,  on  voit  qu'il  y  a  9^  milles  do  ligne- 
mrbe  de  plus  sur  la  route  No.  6  que  sur  la  route  No.  2  ;  mais  quant  aux  courbes  lea 
as  prononcées,  elles  représentent  une  longueur  plus  considér^Me  sur  cette  demie:  e 
)ute,  et  même  il  y  a  1^  mille  de  courbes  tellement  prononcées  qu'on  n'en  rencontre 

de  pareille!?  sur  In  route  No.  6.  Ces  courbes,  néanmoins,  se  présentent  sur  de» 
idroits  de  la  li^cr  jù  les  rampes  sont  faciles,  ce  qui  compense  la  résistance  addition- 
elle  produite  par  les  courbes,  tandis  que  les  courbes  les  plus  prononcées  sur  la 
)ate  de  But  3  Inlet  se  présentent  conjointement  avec  les  rampes  les  plus  raides. 

Entretien. 

Les  caractères  d'un  chemin  de  fer  qui  influent  le  plus  sur  les  frais  d'entretien 
int  la  longueur  de  la  ligne,  les  rampes,  les  passages  d'eau  (s'il  en  est),  la  neige,  et  la 
ngueur  des  ponts. 

Dans  le  cas  où  le  trafic  serait  égal  v  ?elui  de  l'Intercolonial  durant  l'année  fiscalo 
?piré,  le  30  juin  1877,  et  que  les  frais  o.  Jioaires  d'exploitation  et  de  renouvellement 
iraient  les  mêmes  que  sur  ce  chemin,  savoir  :  $2,327  pour  chaque  mille  par  année,. 
ors  les  dépenses  annuelles,  si  la  ligne  aboutissait  au  havre  Waddington,  s'élèveraient 
$123,000  de  plus  que  si  elle  se  rendait  jusqu'à  Port  Moody  ;  et  si  la  ligne  se  prolon- 
eait  jusqu'à  Alberni  ou  jusqu'à  Esquimalt,  les  dépenses  annuelles  s'élèveraient  à 
183,000  dans  le  premier  cas,  3'^  compris  les  bateaux  passeurs,  et  $693,000  dans  lo 
scond  cas,  de  plus  que  s'il  fallait  entretenir  une  ligne  jusqu'au  havre  de  la  Houille  ou 
isqu'à  la  baie  des  Anglais,  et  ces  dépenses  iraient  en  augmentant  en  proportion  de» 
ïaires  qui  se  feraient,  taudis  que  les  prix  oxigéti  pour  le  transport  du  fret  de  complet 
arcours  seraient  réglés  d'après  la  concurrence  suscitée  par  d'autres  lignes,  et  noi> 
'après  le  nombre  de  milles  parcourus. 
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Tableau  indiquant  lo  coût  comparatif  de  l'entrotion  des  lignoi  aboutissant  à  cortaini 

endroits,  d'après  les  calculs  ci-dessus. 


Distance  du  Sommet  de  la  Tête- Jaune. 


Excédant  de  la  route  No.  6  sa 
la  route  No.  2. 


Route  No.  2. 


Milles 


PortMoody 

Baie  des  Anglais. 


493 

508 
508 


Route  No.  6. 


Milles. 


Waddington 

Alberni 

Esquimalt... 


En 
Milles. 


En  dépenses  annuellesi 
d'entretien,  pour  un  trafii 
seulement  égal  à  celui 
de  rintercolonial 

en  1877. 


54(j 

705 
795 


53 

197 

287 


$123,000 
483,000* 
693,000* 


ORRESPO 
MA 


'■■■  Y  compris  les  frais  d'un  passage  d'eau  sur  un  parcours  de  15  milles. 

Tl  a  été  démontré  qu'il  y  a  sur  la  route  No.  6  certaines  rampes  beaucoup  plus 
raidt'^>  qu'aucunes  do  celles  qui  se  renconti*ent  sur  la  route  No.  2,  et  aussi  qu'il  s'j 
trouve  une  longueur  plus  considérable  de  ces  rampes  très  prononcées,  ce  qui  diminuo 
l'efficacité  de  la  ligne  et  ajoute  considérablement  aux  frais  de  transport,  tout  en  pré- 
judiciant  à  l'entretien,  qui  deviendrait  encore  plus  coîiteux  à  raison  des  frais  d'usure 
du  matériel  roulant  par  la  môme  cause  ;  mais  il  serait  extrêmement  difficile  de  fixer 
une  somme  quelconque  à  cet  égard. 

Sur  la  route  de  Bute  Inlot,  il  faudra,  pour  empêcher  les  avalanches  sur  certain 
points  dans  les  montagnes  des  Cascades,  prendre  des  mesures  qui  devront  entraîner 
des  frais  considérables  ;  d'ailleurs,  il  n'est  pas  probable  que  1'  -n  rencontre  de  grande? 
difficultés  au  sujet  de  la  neige  ni  sur  une  ligne,  ni  sur  l'autre,  à  l'ouest  de  la  Cache 
de  la  Tête-Jaune  ;  et  à  l'est  de  ce  point,  la  ligne  est  commune  aux  deux  routes. 

La  longueur  totale  des  ponts  est  calculée  à  2f  milles  sur  la  route  No.  6,  et 
.?^  milles  sur  la  route  No.  2,  ce  qui  fait  un  demi-mille  de  moins  dour  la  route  de 
Bute  Inlet;  mais  comme  les  évaluations  ont  été  faites  pour  des  constructions  perma 
nentes,  cet  itom  n'a  pas  besoin  d'être  pris  en  considération. 

Trafic  local. 

Les  ressources  de  la  Colombie-Britannique  no  sont  pas  encore  suffisamment 
développées  pour  alimenter  un  trafic  local  d'une  bien  grande  importance,  bien  que  sei 
diverses  industiies  promettant  de  prendre  un  accroissement  considéi-able  avant 
longtemps. 

La  partie  sud  de  la  province,  qui  est  la  plus  propre  à  la  culture  et  à  l'élevage  des 
bestiaux,  se  trouverait  desservie  avec  plus  d'avantage  par  la  route  de  Bun-ard  Inlet, 
tandis  que  la  région  minière  de  Caribou,  bien  qu'à  mi-chemin  entre  les  deux  lignes, 
peut  être  probablement  d'un  accès  plus  facile  par  la  route  de  Bute  Inlet. 

La  première  de  ces  routes,  avec  un  embranchement  se  dirigeant  à  Caribou,  de) 
qu'il  y  aura  assez  de  trafic  pour  en  justifier  la  construction,  paraîtrait  devoir  favoriser 
les  intérêts  dos  deux  régions. 

Je  crois  avoir  touché,  dans  les  observations  qui  précèdent,  à  toutes  les  questions 
qui  méritaient  une  attention  particulière. 

J'yi  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

n.  J.  CAMBIE, 

Ingénieur  chargé  des  exphrations  dans  la  Colombie-Britannique, 
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ANNEXE  F. 


ORRESPONDANCE  ÉCHANGÉE  AVEC  LE  GOUVERNEMENT  IMPÉRIAL  ET  LES  OFFICIERS  DE  LA 
MARINE    ROYALE    AU    SUJET    DE    CERTAINS     RELEVÉS    IiyDUOGRAriIIQUE'', 
ET  d'un  HAVRE-TERMINUS  POUR   LE  CHEMIN  DE  FER 
CANADIEN  DU  PACIFIQUE, 

Le,  comte  de  Diifferin  au  comte  de  Carnarcon. 


Hôtel  du  Gouvernement, 


N'o.  115. 


Ottawa,  19  avril  1877. 


MiLORD, — J'ai  l'honneui"  do  transmettre  ci-inclus  à  Votre  Seigneurie  uno  copie 
'une  minute  du  conseil,  exprimant  le  désir  que  le  gouvernement  impérial  veuille 
ien  faire  faire  le  relové  de  certains  ports  sur  la  côte  de  la  Colombie-Britannique. 


nilles. 

3  beaucoup  plu: 

t  aussi  qu'il  s'j 

ce  qui  diminue 

■t,  tout  en  pré  ^^  tj.èa  lionoraLle 


J'ai,  etc. 


DUFFERIN. 


Comte  de  Carnarvon, 
etc.,  et?. 


Rapport  d'un  comité  de  Vlwnorahle  Conseil  Privé,  approuvé  par  Son  Excellence  le 
Gouverneur-Général  en  Conseil,  le  17  avril  1877. 

Eelativement  à  un  rapport  du  16  avril  1877,  do  la  part  de  l'honorable  ministre 

des  Travaux  Publics,  exposant  qu'il  a  été  fait  des  démarches  particulières  pendant 

l'été  et  l'automne  derniers  pour  obtenir,  par  l'intermédiaira  de  l'Amirauté  et  des 

officiers  de  la  marine  royale,  dés  renseignements  concernant  les  différents  havres  et 

rades  sur  la  ccte  de  la  Colorabie-Britann'qie,  mais  qu'il  semble  qu'il  n'a  pas  encore 

été  fait  aucun  relevé  de  la  côte  avoisinant  l'embouchure  dt  la  rivière  Skeena,  et  qu'il 

„  n'a  été  obtenu  aucune  information  positive  concernant  les  havres  dans  ces  parages  ; 

1  sumsamraenlfj       Qu'attendu  que  le  gouvernement  fédéral  n'a  pas  les  ir>ovens  de  faire  faire  uno 

h'  ,V\  ^^^  ^^exploration  dans  cette  région,  il  recommande  que  le  gouvernement  impérial  soit  prié 

aerable    avant  jg  vouloir  bien  ordonner  qu'il  soit  fait,  durant  la  prochaine  saison,  une  exploration  d' 


à  l'élevage  des 

Burrard  Iniet, 

)8  deux  lignes, 

t. 

à  Caribou,  dès 

evoir  favoriser 

s  les  questions 


Britannique, 


canaux  et  de  leurs  approches  au  point  indiqué,  et  des  relevés  hydrographique  du 
Bras  Frédéric  et  des  eaux  qui  y  conduisent,  vu  qu'il  importo  que  des  r-^  ;iseignements 
positifs  soient  obtenus  sur  ee  point  avant  qu'on  en  vienne  à  uno  décision  finale  relati- 
vement au  choix  d'un  port  do  mer  comme  terminus  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique. 

Le  comité  donne  son  adhésion  au  rapport  qui  précède,  et  le  soumet  à  l'approba- 
tion de  Son  Excellence. 

Pour  copie  conforme^, 

W.  A.  HIMSWORTII, 

Greffier  du  Conseil  Privé. 
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Le  Bureau  Colonial  à  M.  Sandford  Fleming. 

Bureau  Colonfal, 

DowNiNo  Street,  3  décembre  18T7. 

Monsieur, — Je  suis  chargé,  do  la  part  du  comte  de  Carnarvon,  do  vou8  traw 
mettre,  pour  votre  information,  copie  d'une  dépêche  reçue,  par  l'entremiso  d 
l'Amirauté,  du  commandant  eu  chef  de  la  station  du  Pacifique,  ainsi  qi 
d'un  rapport  de  l'officier  commandant  le  vaisseau  de  Sa  Majesté  le  jyarini. 
transmettant  des  plans  du  canal  et  des  approches  avciainant  l'embouchure  d 
la  rivière  Skeena,  lesquels  il  adressés  comme  se  rapportant  à  la  question  du  choi 
•d'un   terminus  pour   le  chemin   de   for  Canadien  du  Pacifique. 

Je  dois  vous  prier  de  vouloir  bien  faire  renvoyer  à  ce  département  les  plans  on 
ginaux  qui  vous  sont  trantjmis. 

La  dépêche  do  l'amiral   Do  ilorsey  a  été   communiquée  au  Gouverneur-Génén 
du  Canada. 

Je  suis,  monsieur. 

Votre  obéissant  serviteur. 


41  Vict 


Sanuford  Flemino,  écr., 
C.M.G. 
etc.,     etc.,     etc. 


KOBERT  G.  W.  HERBKRT. 
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L'amiral  De  I£)rsey  au  secrétaire  de  l'Amirauté. 

A  BORD  DU  "  Shah,"  a  Esquimalt,  9  octobre  1877. 

Monsieur, — Conformément  aux  instructions  dos  Lords  Commissaires  de  l'Ami 
rauté,  contenues  dans  votre  lettre  No.  8G,  du  10  mai  dernier,  (reçue  le  14  août,)  j'a 
l'honneur  de  faire  rapport  que  j'ai  envoyé  le  Daring,  commandant  Ilanmer,  fait 
une  exploration  générale  des  chenaux  et  approches  de  la  rivière  Skcena. 

D'après  le  rapport  du  commandant  Ilanmer,  et  tels  autres  renseignements  qu 
j'ai  pu  obtenir,  je  suis  d'avis  que,  soit  que  l'on  veuille  ouvrir  des  cominii 
nications  avec  les  parties  habitées  de  la  Colombie-iiritannique,  ou  établir  un  coni 
merce  direct  à  ti'avers  le  Pacifique,  lo  voisinage  de  la  Skeena  ne  convien 
en  aucune  façon  comme  terminus  océanique  du  chemin  do  for  Canadien 
Pacifique  que  l'on  se  propose  de  construire.  Le  seul  fait  que  les  steamers  océaniqui 
ne  peuvent  franchir  les  barres  de  la  rivi'ôre  qu'à  marée  haute  équivaut,  suivant  moil 
à  une  condamnation.  11  faut  ajouter  encore  les  difficultés  que  présentent  les  approchi 
sinueuses  d'une  côte,  lorsque  les  brumes  sont  fort  épaisses  et  que  lo  temps  est  pluvieux 
d'ailleurs  on  rapporte  que  les  terres  dans  les  environs  ne  renferment  que  montagne 
et  murais,  ce  qui  offre  peu  d'attraits  aux  colons  qui  voudraient  s'y  établir. 

Je  me  permettrai  de  vous  ti*ansmettre  oi-incluso  copie  des  instructions  q» 
j'ai  données  au  commandant  Hanmer,  ainsi  que  de  son  rapport,  accompagi» 
des  plans  do  l'embouchure  de  la  Skeena  et  du  débarcadère  de  Woodcock. 

L'époque  avancée  de  la  saison  et  les  pluies  presque  continuelles  qui  ont  régné  on 
clé  cause  que  ce  service,  qui  a  dû  nécessairement  se  faire  dans  des  canots  découvert: 
a  été  quelque  peu  pénible.  Je  soumets  donc  les  travaux  du  commandant  Ilanmer 
l'approbation  de  V  os  Seigneuries. 

J'ai  transmis  copie  de  ce  rapport  et  de  sos  incluses  au  Gouverneur-Général  ( 
Canada  pou    .son  information. 

J'ai,  etc.. 


A  John ( 


LichiS( 


Au  secrétaire  de  l'Amirauté 


A.  DeHORSEY, 
Contre-amiral  et  commandant  en  chef. 
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Instructions  données  pnr  l'amiral  DeHorsay  au  commandant  Ilanmer. 

De  la  part  d'Algernon  Frederick  Rous  DeHoraey,  écuier^  contre-amiral  dans  la 
Marine  de  Sa  Majesté,  et  commandant  en  chef  des  navires  et  vaisseaux  de  8a  Majesté 
employés  ©t  devant  être  employés  dans  les  parages  du  Pacifique. 

Le  vaisseau  do  Sa  Majesté  sous  votre  commandement  étant  prêt  à  tous  égards, 
vous  devrez,  en  recevant  ces  instructions,  lover  l'ancre,  prendre  la  mer  et  vous  rendre 
à  Nanaïmo,  ])Our  y  prendre  votre  chargement  complet  de  charbon. 

2.  Do   Nanaïmo,   voua  vous  rendrez  dans  le  voisinage  de  la  rivière  Skeona, 
ot  à  votre  arrivée  vous  ferez  un  rolôvemont  général  do  cotte  partie  de  la  Colombie- 
Britannique,    attendu    que    le    Gouverneur-Général    du    Canada  a  demandé    qu'il 
noit  dressé  im  relevé  dos  chenaux  et  approches  do  cotte  rivière,  dans  le  but  de  choisir 
un  terminus  pour  le  chemin  do  fer  du  Pacifique. 

3.  Vu  l'époquo  avancée  do  la  saison,  il  sera  désirable  que  vous  ne  perdiez  pas  do 
temps  à  commencer  ce  rolôvemont,  ot  vous  devrez  revenir  à  Esquimalt  avant  les 
grands  fi'oids  de  l'hiver. 

4.  Vous  devrez  me  faire  rapport  do  vos  travaux  à  chaque  occasi -m  f.avorable  qui 
m  présentera,  ot  aussitôt  quo  possible  après  votre  arrivée  sur  les  bords  do  la  Skoena, 
vous  aurez  à  mo  faire  connaître  le  temps  qu'il  faudra  employer  à  fairo  lo  relèvement 
commandé,  on  spécitiant  l'endroit  où  vous  vous  proposez  de  commencer  vos  premières 
opérations. 

5.  Vos  travaux  achevés,  vous  devrez  m'en  faire  tenir  un  rapport  en  double. 
Donné  à  bord  du  Shah,  à  Esquimalt,  ce  22àmo  jour  d'août  1877. 


A  Joii.v  G.  IL  Hanmeu,  éer.. 

Commandant  lo  vaisseau  do 
Sa  Majesté  lo  Daring. 

Par  ordre  du  commandant  en  chef. 


A.  F.  R  DeHOIÎSEY. 


J.  H.  CLEVERTON", 

Secrétaire. 


Incluse  No.  2  de  la  lettre  N'a.  326,  de  1877,  concernant  le  chemin  de  fer  du  Pacifique, 
liypport  du  Commandant  Ilanmer  sur  le  relèvement  de  la  rivière  Skeena. 

A  BOUD  DU  VAISSEAU  DE  Sa  MajESTÉ  LE  "  DaRINO," 

Baie  du  D^;part,  +  octobre  1877. 

Monsieur, — J'ai  l'bonncur,  conformément  à  vos  instructions  du  22  août  1877,  do 
vous  transmettre  le  ra))port  de  mon  exploration  des  chenaux  et  abords  de  la 
rivière  Skeena,  dans  la  Colombie-Britannique. 

1.  En  co  qui  regarde  les  approches  de  la  rivière  et  ses  trois  chenaux  appelés  res- 
pectivement lo  chenal  du  Télégraphe,  lo  chenal  du  Milieu,  et  le  chenal  du  Nord,  le 
chenal  du  Télégraphe  est  navigable  à  marée  haute  pour  les  navires  tirant  2.5  pieds 
d'eau  jusqu'à  Port  Essington  en  montant,  son  endroit  lo  plus  profond  se  trouvant  du 
côté  do  la  tci-re  forme,  par  le  travers  de  l'île  Kennedy,  et  sur  le  côté  de  l'île  par  le 
travers  de  l'îlo  De  Korsey  (comme  on  le  verra  sur  le  plan  ci-annexé),  il  y  a  des  ras  do 
marée  très  violents  le  printemps.  Lo  passage  entre  les  îles  Kennedy  et  Do  Korse3% 
(|uc  j'ai  désigné  comme  le  chenal  du  Milieu,  passe  entre  des  bancs  de  sable, 
qui,  je  crois,  sont  sujets  à  se  déplacer  aux  ditî'érentes  saisons  do  l'année,  et  il 
n'est  navigable  quo  pour  les  petits  steamers.  Lo  chenal  du  Nord  (ou  le  passage  do 
Skoena)  permet  aux  steamers  d'un  faible  tii-ant  d'eau  d'y  passer,  en  y  entrant  au- 
dessus  d'un  bas-fonds  recouvert  d'environ  trois  brasses  d'eau  dans  les  basses  marées 
du  printemps,  ot  entre  l'îlo  De  Ilorsoy  et  la  terre  forme,  il  a  une  soi-tle  d'une  demi- 
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encâblnro  de  largeur  aeiilomont,  et  à  marée  baHso  le  reflux  y  est  rapide.    Je  no  rocorn 
mande  pas  ce  chenal  pour  les  grow  navires.     Kri   conséquonco,  on  vtnant   do    l'ouest 
on  devrait  entrer  dans  le  Port  Essington  soit  par  l'entrée  Browning,  le  chenal  Ogdei 
et  la  baie  Cardcna,  ou  par  l'entrée  Dixon,  le  détroit  do  Chatham,  le  chenal  Arthur 
la  baie  Cardena. 

2.  Mouillages. — La  rivière  Skeena   possùde  nu  mouillngo  d'uno  étendue  coiisidi 
7ablo  entre  lo  Port  Essington  et  l'extrémité  nord  do  l'îlo  DoHorscy  ;  il  y  a  honm 
j)ri(se  pour  les  ancres,  car  le  fond  est  vaseux  ;  lo  printemps  il  y  a  dos  ras  do  mim. 
violents  qui  rendent  dangereux  le  (service  des  bateaux  ou    !  s  allèges.     M.  Cunnin;  A  Sandf 
ham  (un  traitant  d'uno  expérience  do  longne  date  à  Port  Essington)  m'a  informé  q 
la  riviùro  à  Port  Essington   ne  se  congelait  jamais,  mais  que  ses  oaux  lo  printeniii 
charriaient  do  grandes  (luantités  do  glace  ainsi  que  des  arbres  gigantesques.  Pondai 
les  mois  d'hiver,  il  fouftlo  souvent  du  nord  do  violentes  tompêtos,  et  je  serais  porté 
croire  qu'elles  arrêtent  les  communications  enti-o  la  ri''o  et  les  navires  en  rade,  car 
n'y  a  aucun  endroit  oà  l'on  puisse  se  mettre  à  l'abri  do  leur  violence.     Los  grand 
marées  approchent  1-0-0  a   la  pleine  lune  et  ù  la  nouvelle  lune,  et  montent  do  21 
pieds. 

Le  débarcadère  de  Woodcock  offre  un  excellent  mouilhge.  mais  d'une  étondiiii 
peu  considérable  ;  cet  endroit  est  mioux  abrité  que  Port  Essm 'ton,  il  n'est  pas  inconi. 
mode  par  les  ras  de  marée,  bien  que  le  refiux  a  une  rapiuitc  ù  »  quatre  à  cinq  nœiuK 
à  l'heure  dans  les  grandes  marées  ;  il  y  a  bjnno  prise  pour  les  ancres,  car  lo  fond  c: 
vaseux  au  large  du  village.  Les  grandes  marées,  à  la  pleine  lune  et  à  la  nouvelle 
lune,  12"  15,  montent  de  24  pieds  à  peu  près,  et  baissent  do  17;  alors  les  naviiv 
doivent  s'amarrer. 

La  baie  Cardcna  présente  le  meilleur  mouillage  dans  les  environs,  car  elle  e> 
abritée  contre  les  vents  du  nord  et  du  sud-est  :  il  y  a  bonne  prise  pour  les  ancres;  h 
maréo  monte  et  descend  régulièrement  dans  toute  l'étendue  du  mouillage  ;  lesgraii  (Ilm 
marées,  à  la  pleine  lune  et  à  la  nouvelle  luae,  montent  do  24  pieds,  et  baissent  de  17  li 
peu  près. 

Les  vents  qui  rognent  généralement  dans  lo  voisinage  de  la  Skeena  sont,  dit-on, 
les  vents  d'ouest  durant  les  mois  d'été,  et  pendant  le  reste  de  l'année  les  vents  du  sud 
est  et  du  noi*d-est;  de  temps  ù  autre  il  souffle  du  nord  do  violentes  tempêtes.  Le 
brouillards  sont  fréquents  en  août  f^t  en  septembre.  Il  pleut  continuellement  le  prin 
temps  et  l'automne,  et,  pendant  le  temps  qu'y  séjourna  le  Dcrmi^ depuis  lo  1er  jusqii'; 
27  septembre,  les  vents  prédominants  furent  les  vents  d'est  et  de  sud-est,  acconi 
pagnes  de  pluies  presque  continuelles  et  de  fréquentes  bourrasques  ;  pondant  la  même 
période  de  temps,  la  moins  grande  élévation  indiquée  par  le  baromètre  fut  de  28*^ 
et  la  plus  grande,  de  30»  30\ 

Le  terrain  à  l'entrée  de  la  Skeena  est  avantageux  et  couvert  de  bois  touffu,  coni' 
prenant  princi))alement  du  cèdre  et  de  la  pruche,  et  fournit  los  indices  d'un  clima' 
exiraordinairement  humide;  j'oserais  même  dire  que  la  terre  est  improj)re  à  la  cultuio 


J'ai,  etc., 


J.  IL  Cleverton, 

Secrétaire. 


JOHN  G.  HANMEIÎ, 

Commandant. 


Le  Bureau  Colonial  à  M.  Sandford  Fleming. 

Bureau  Colonial,  Dcwnino  Strebt, 

21  décembre  1877. 

Monsieur, — Eelaiivement  au  choix  d'un  havre  comme  terminut,  sur  la  côte  da 
Pacifique  pour  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  je  suis  chargé  par  le  comte  de 
Carnarvon  devons  transmettre  pourvotie  information   copie  d'une  dépêche  reçue, 
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par  rctitromiso  do  l' A  mirante,  do  la  part  du  contre-amiral  Do  Ilorsoy,  commandant 
en  chol  do  la  station  du  Pacifique,  qui  fait  ))art  do  ses  vues  sur  cottt^  (|iiestioii. 

Jo  dois  vous  dire  qu'une  copie  do  cotto  dépôclio  a  été  communiciuco  au  Uouvor- 
nour-Général  du  Canada  pour  l'information  du  gouvornoment  fédéral. 


Jo  suis,  raonsiour, 

Votre  obéissant  servitour, 


lî.  II.  ME  ad::. 


A  SANDi'oRn  Fi.EMiNo.  écr.. 
C.  M.  G. 


MER, 

inmandant. 


ibrc  1877. 

sur  la  côte  da 
ar  le  comte  de 
dépêche  reçue, 


Rapport  de  l\imlral  De  Honey  concernant  le  terminus  du  chemin  de  fer  Canadien  du 

Pacifique, 

A  B0RI>  DU  Shah,  A  ESQUIMALT, 

2G  octobre  1877. 

MoNSiEL'îi, — Je  vous  prie  do  vouloir  bien  porter  à  la  connaissancodos  Lords  Cora- 
missaiios  do  l'Amirauté  les  observations  suivantes,  oxprimant  mes  vues  relativomont 
au  havro  lo  plus  avantageux  comme  terminus  océaiH(pio  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique. 

2.  Dans  le  but  de  me  former  uno  idée  sur  cette  question,  j'ai  lu  attentivomont  les 
rapports  dos  explorations  de  l.s74  et  de  1877,  présentés  jxir  M  Sandfbrd  Fleming, 
l'inf^énieiu-  en  chef,  el  j'ai  eu  l'avantage  do  communi(pior  personnellement  avec  M. 
Murcns  Smith,  M.  Gambie  et  autres  ingénieurs  de  l'exploration.  ApnYs  avoir  i-emonté 
la  riviôro  Fraser  iu.S([u'à  Yule,  et  nv'ôtro  rendu  do  là  par  terre  jusqu'à  Boston  Bar,  j'ai 
pu  mo  former  quoique  idée  des  difficultés  qu'il  y  avait  à  faire  passer  un  chemin  do  for 
par  la  chiiîne  d'is  montagnes  des  Cascades.  J'ai  do  plus  visité  Buri-ard  Inlet,  les 
détroits  (.'e  Haro  et  do  (léorgie  (ainsi  que  les  chenaux  intérieurs  (jui  débouchent  à  la 
Pasf^e  Active),  lo  passage  de  la  Dëcouvorto  et  quelques-uns  des  chenaux  dans  lo  voisi- 
nage de  l'île  Valdùs,  y  compris  les  détroits  do  Soymour.  D'aprùs  les  instructions  de 
Leurs  .Seigneuries,  il  a  été  fait  aussi  un  relèvement  des  abords  do  la  rivière  Skeo.ia, 
dont  les  résultats  ont  été  consignés  dans  ma  lotti'o,  Xo.  326,  du  9  courant. 

'i\n.  Lu  question  du  choix  d'un  havro  comme  terminus  océanique  devrait  se  déci- 
der, il  me  semble,  d'après  deux  considérations  i)rin(;ipales  (tout  en  siq)posant  que  les 
travaux  ])euvent  s'exécuter)  :—  lo.  Sa  position  favcirable  aux  intérêts  et  au  trafic 
des  p:irtie.s  habiiées  do  la  Colonabie-Britanniiiue,  attendu  (pie  cette  province  est 
outrée  dans  la  Confédération  moyennant  la  promesse  d'un  chemin  ilo  ^*d\', 

2o.  Sa  situation  dans  un  endroit  avantageux,  où  les  steamers  océanique» 
pourraient  prendre  commodément  sur  les  quais  los  marchandises  destinées  à  être 
transportées  directement  en  Australie,  on  Chine,  au  Japon  et  autres  pays  au-delà  du 
Pacitiquo,  dans  toutes  les  saisons  de  l'année  et  partons  les  temps. 

4.  Si  l'on  tient  compte  do  ces  considérations,  il  convient  alors,  ce  me  semble,  de 
renoncer  à  l'idée  d'établir  un  terminus  sur  la  côte  entre  Vancouver  et  los  lies  de  la 
Keine-Charlotte.  La  navigation  sur  cette  partie  do  la  côte,  si  nous  en  jugeons  d'après 
los  cartes  et  les  rapports  do  l'amiral  Kichards  et  d'autres  officiers  de  la  marine,  e.Nt 
décidément  désavantageuse,  et  je  me  prononcert  is  également  contre  le  choix  d'un  havre 
dans  le  voisinage  de  la  rivière  Skeona,  vu  les  brumes  épaisses  qui  y  lèguent,  la  glace 
et  autres  inconvénients,  propres  aux  hautes  latitudes,  qui  s'y  rencontrent,  et  les  diffi- 
cultés d'y  aborder  du  côté  de  l'océan. 

5.  Si  cette  manière  de  voir  est  juste,  la  question  du  site  du  terminus  se  trouve 
réduite  au  choix  à  faire  entre  Burrard  Inlet  et  un  havre  sur  t'ile  Vancouver. 

6.  Burrard  Inlet,  comme  terminus  océanique,  no  paraît  pas  convenir  par  suite  do» 
difficultés  que  la  navigation  présente  du  côté  de  la  mer.  Lo  chenal  tortueux  qui  con- 
duit de  Burrard  Inlet  d  la  mer  par  lo  détroit  de  Haro,  seia  souvent  dangereux 
pat"  suite  de  la  force  de  la  marée,  do  la  présence  p.-esque  continuelle  de   brume* 
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épaiî^ses  et  du  manque  de  profondeur  du  mouillage.  Burrard  Inlet,  en  effet,  quoiqii 
possède  un  port  sûr  à  Coal  Harbour,et  un  bon  mouillage  à  la  baie  des  Anglais,  présoriif 
les  objections  suivantes  :  ([ue  l'entrée  étroite  conduisant  à  Coal  Harbour  par  les  pie- 
miers  détroits  n'est  p:is  tros  sûre  pour  les  gi-os  steamers,  vu  la  rapidité  du  courant  ;  tt 
que  la  baie  des  Anglais,  tout  en  offrant  un  bon  mouilage,  ne  serait  pas  assez  caliiM 
pendant  des  tempêtes  de  vent  de  nord-ouest  pour  permettre  aux  navires  de  ^i 
tenir  aux  quais,  vu  qu'il  y  a  un  courant  qui  entraîne  vers  le  nord-ouest  eur  une  (li> 
tance  de  40  milles, 

7.  Une  autre  objection  sérieuse  qui  milite  contre  Burrard  Inlet  comme  torminib 
permanent,  est  le  fait  qu'une  nation  étrangère  possède  les  îles  San  Juan  et  .Stuait, 
i.'es  îles  constituent  la  clé  de  la  navigation  en  dedans  de  l'Ile  de  Vancouver. 

iJans  le  cas  d'une  guerre  avec  les  iOtats-Unis,  cette  puissance  pourrait  aisémem 
empèchei-  notre  marine  marchande  de  passeï"  par  le  détroit  de  llaro.  (Le  général 
Shennan  a  visité  Sun  Juan  dans  le  mois  dernier,  en  vue  d'y  faire  des  fortificatioih, 
je  crois.) 

S.  A^-ant  condamné  Burrard  Inlet  pour  les  raisons  ci-dessus,  je  conclus  que  le 
tenriiiuis  devrait  se  trouver  à  l'Ile  de  Vancouver,  à  laquelle  on  peut  arriver  de  troi: 
manières  ditiérentes  : 

lo.  Par  le  moyen  d'un  bateau  passeur  transportant  un  convoi  de  cheraiii  de  fur 
-depuis  Burrard  Inlet  jusqu'à  Nanaïmo. 

2o.  En  jetant  un  pont  sur  lo  détroit  do  Seymour. 

3o.  A  l'aide  d'un  bateau  passeur,  transportant  un  convoi  de  chemin  de  fei  depuis 
lo  bassin  d'J'^sléro  (B;as  Frédéric)  jusqu'à  l'Anse  de  la  L;)Utre. 

9.  Le  convoi,  une  fois  débarqué  sur  l'Ile  de  Vancouver,  peut  être  transporte 
sans  beaucoup  de  difficulté,  d'après  ce  que  je  comprends,  soit  à  Esquiraalt,  soit  m 
détroit  de  Carclay,  où  le  havre  do  Uchucklesit  forme  un  ])ort  admirable. 

10.  Le  premier  mode  de  travei>cr  le  détroit,  à  l'aide  d'un  bateau  passeur  depuis 
Burrard  Inlet  jusqu'à  Nanaïmo,  présente  trois  objections: 

10.  Les  inconvénients  ci-dessus  qu'il  y  a  de  naviguer  dans  les  premiers  détroi 
«t  d'aller  ?e  placer  le  long  d'un  quai  dans  lu  bide  des  Anglais. 

2o.  liC  desavantage  et  la  perspective  certaine  d'être  souvent  détenu  au  milieu  di 
t'henal,  i)ar  suite  do  brumes  épaisses. 

iio.  Une  mer  houleuse  avec  des  tempêtes  de  vent  nord-ouest  et  sud-est,  qui  aiiraii 
au  moins  l'etlét  de  rendre  ditiicile  le  trans])ort  d'un  convoi  de  chemin  de  fer  de  rauut 
côté  du  détruit  de  Géoi-gie.  Une  autre  objection,  et  je  la  crois  des  plus  sérieuses 
qui  milite  contre  la  route  devant  longer  la  rivière  Fraser  et  Burrard  Inlet,  c'os! 
qu'elle  ])asse  à  six  ou  huit  milles  du  ten-itoiro  des  Etats-Unis,  et  qu'elle  se  trouve 
ainsi  expotécà  ôti'c  détruite,  lorsqu'on  en  aui-a  le  plus  besoin  en  temps  de  guerre. 

11.  Le  se-.ond  mode,  celui  d'avoir  une  ligne  de  chemin  de  fer  traversant  l'ilt 
Valdès  sans  l'aide  d'un  passage  d'eau,  exigerait  la  construction  de  ponts  ti'ù 
eoîiteux.  Valdès  n'est  pas  une  île  isolée,  tel  que  l'indique  la  carte  de  l'Amirauté,  mai' 
•ce  sont  tiois  ou  quatre  îles  qui  se  suivent. 

La  grande  dilîieulté  consisterait,  bien  entendu,  à  faire  un  pont  sui-  le  détroit  ili 
Seymour,  distance  de  2,575  pieds,  en  deux  arches  mesurant  respectivement  1,200  c 
1,350  pieds.  Pour  construii-e  ce  pont,  il  liait  asseoir  le  pilier  du  milieu  sur  un  rocher 
qui  se  trouve,  dit-on,  à  dix-huit  ])ieds  sous  l'eau  à  marée  basse,  tandis  que  le  counui 
passe  au-dessus  avec  une  vitesse  de  cinq  à  huit  nteiids  à  l'heure.  Ce  serait  une  cous 
truction  extraordinairement  considérable  et  coûteuse,  si  toutefois  il  était  ]>ossiW 
d'en  u.>.  eoir  les  fondations  sur  ce  rocher,  ce  dont  je  doute,  car  le  courant  de  la  maiw 
iio.se  nleiitit  guère  à  cet  endroit.  On  ne  doit  pas  oublier  non  plus  qu'un  pont  jeu 
îi  i-dess  '.-1  du  (léti'oi^  de  Seymour  aurait  l'elfet  d'olistriier  pour  les  gros  navires  lo  seii 
clienal  navigable  entre  l'Ile  de  Vancouver  et  la  terre  forme.  (Jette  raison  souk 
d>>vi;.it,  à  mon  avis,  en  interdire  la  construction. 

12.  Le  troisième  mode,  et  celui  que  je  recommande,  qui  (!onsisterait  à  faire  tn 
vo'ser  juir  un  bateau  [lassour  un  convoi  de  chemin  de  fer  depuis  le  bas>in  Hstei' 
Jusqu'à  l'Anse  de  la  Loutre,  est,  suivant  moi,  le  seid  praticable,  et  d'une  Himj)liciii 
parfaite.     J'ai  soigneusement  examiné  cotte  route,  et  je  trouve; 
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lo.  Que  l'Anse  de  la  Loutre  est  avantageusement  située  comme  terminus  avec 
cale  en  pilotis  pour  le  bac  à  vapeur. 

2o.  Que  la  tête  du  Bras  Frédéric,  à  l'entrée  du  bassin  Estoro,  est  également  bien 
situé  comme  terminus  avec  cale  en  pilotis. 

3o.  (Jue  le  chenal  entre  les  deux  est  d'une  navigation  facile,  vu  qu'il  est  (L'oit, 
sur,  uni  comme  une  glace,  abrité  contre  tous  les  vents,  et  très  peu  sujet  au  courant  des 
marées. 

1.3.  Le  courant  de  la  marée  dans  le  chenal  Nodalàs,  est  indiqué  sur  la  carte 
comme  étant  d'nne  vitesse  de  deux  à  ti-ois  milles  à  l'heure,  miis  jo  crois  que  sa  vitesse 
est  l)eaucoup  moindre. 

J'ai  pas>o  cin([  heures  dans  ce  chenal  dans  le  temps  où  !a  vitesse  du  courant 
devait  être  la  plus  forte,  c'est-à-dire  la  veille  de  la  pleine  lune,  et  j'ai  trouvé  qne  lo 
■courant  de  la  marée  était  à  peine  perceptible. 

La  distatiue  à  parcourir  par  le  bateau  passeur  à  vapeur  entre  les  deux  ports  est 
de  treize  milles  d'une  navigation  calme  et  facile,  et  je  considère  que  l'on  pourrait 
p!»rcourir  cette  distance  en  toute  sûreté,  en  temps  de  brume,  s'il  y  avait  des  signau.K 
convenables. 

14.  En  recoramanlant  la  route  passant  par  le  Bras  Frédéric,  jo  présume,  qu'on 
reuille  bien  l'observer,  que  le  chemin  de  fer  peut  se  continuer  jusqu'à  ce  point-là. 

Cetce  présomption  s'appuie  sur  le  rapport  de  M.  Fleming  de  ISTï,  dans  lequel  il 
déclare  que  "  cette  entreprise  est  praticable,"  mais  quelle  devr'a  entraîner  des  frais 
^considérables,  lesquels  se  trouveraient  en  partie  compensés,  je  suppose,  par  la  route  No. 
6,  depuis  la  Passe  de  la  Tète-Jaune  jus([u'à  la  tète  de  Bute  Inlet,  par  le  fait  qu'elle  so 
trouve  évaluée  à  deux  millions  de  piastres  de  moins  que  celle  passant  par  le  cours 
inférieur  de  la  rivière  Fraser  (la  route  Nu.  2)  et  aboutissant  à  Burrard  Inlet. 

15.  D'après  une  conversation  que  j'ai  eue  avec  M.  Marcus  Smith  (le  principal 
ofReier  de  l'exploration  après  l'ingénieur  en  chef),  j'ai  compris  que  les  Montagncs- 
Eochensos  pouvaient  être  traversées  à  un  niveau  comparativement  peu  élevé,  et  que 
la  ligne  pouvait , se  continuer  à  travers  un  district  beaucoup  moins  montagneux  en 
évitant  eomt-ziètement  la  Passe  de  la  Tête- Jaune,  et  en  choisissant  une  route  par  lo 
Petit  lac  l'Esclave  et  la  Pas^e  de  la  Rivière-aux-Pins.etdelàen  suivant  une  direction 
plus  ou  moins  droite  jusqu'à  Bute  Inlet.  Si  tel  était  le  cas,  ce  serait  une  nciuvello 
raison  de  faire  aboutir  plutôt  la  route  de  la  terre  ferme  au  Bras  Frédéric  qu'à  Bur- 
rard l.nlot,  sans  s'occuper  en  aucune  fl\<;on,  comme  jo  lo  fais  uToi-même,  du  transport 
par  eau  depuis  la  tête  de  Bute  Inlet,  par  le  fait  que  ce  passage  est  long  et  tortueux, 
et  qu'il  serait  impraticable  dans  les  brumes  épaisses. 

1(k  Après  en  être  ainsi  venu  à  la  conclusion  que  la  ligne  devrait  passer  par  lo 
Bras  Frédéric,  et  ([ue  les  convois  du  chemin  de  fer  devi-aiont  être  transportés  sur  des 
bacs  à  vapeur  pur  le  chenal  Nodalàs  jusqu'à  l'Anse  de  la  Loutre,  il  me  leste  main- 
tenant à  (!on^■idérer  lo  prolongement  de  la  ligne  jusqu'à  l'un  des  excellents  havres  de 
ri!e  de  Vancouver. 

17.  Dans  des  années  à  venir,  je  suppose  que,  dans  l'intérêt  d'un  trafic 
océanique  ilo  comidet  parcours  plus  direct,  on  continuera  une  ligne  jusqu'au  district 
Quatsino,  en  jetant  un  ])ont  au-dessus  du  détroit  doQuatsino,  et  de  là  jusqu'à  un  point 
terminus  à  Win  1er  Harbour. 

18.  Mais  pour  les  besoins  actuels,  il  semble  que  l'on  devrait  continuer  la  ligne 
depuis  l'Anse  de  la  T;oiitre,  en  passant  le  détroit  de  Bayne  et  Nanaïmo,  jusqu'à  Esqui- 
malt,  que  l'on  choi  irait  comme  le  terminus  océanicpie.  Ce  port  est  sûr  et  d'un  abord 
facile  en  tout  temps;  son  bassin  (destiné  à  recevoii-  les  plus  gros  navire^)  a  été  com- 
mencé, et  il  y  a  l'aison  de  croire  que  la  ligne  partant  de*  p;Mnci[»ales  mines  do  houille 
et  des  districts  de  minerais  de  t'oi-  devrait  on  grande  partie  so  rembourser  de  se-j 
frais  de  construction  en  ti-ansportant  ces  produits  miniei-s  à  Ksquimalt,  port  d'ein'oar- 
quement.  Do  plus,  non-seulement  une  lignes  de  chemin  de  fer  depuis  Nanaïmo  serait 
avantageuse  pour  le  commoi-ce  en  général,  mais  elle  le  serait  encore  ])our  appi-ovi- 
sionnei- de  charlion  l'escadre  de  Sa  Mujosté  à  Esquimult,  car  les  Etats-Unis  se  trou- 
vant en  |)oss(vssi()n  de  San  Juan  ])0\u'raiont,  en  temps  de  guerre,  nous  coapjr  leû 
approvisioiiiieinentrt  qui  nous  viendraient  des  mines  par  la  mer. 

20;-5i  (il 
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19.  Dans  lo  cas,  donc,  où  il  se  construirait  une  ligno  de  chemin  de  fer  entre 
Esquimalt  et  Nanaimo,  non-seulement  pour  les  raisons  ci-Jessus  indiquées,  mais 
parce  que  lo  gouvernement  fédéral  paraît  avoir  promis  virtuellement  de  la  construire 
confoimément  à  la  suggestion  do  lord  Carnarvon  (et  de  fait  une  grande  ])arLie  (\(i< 
lisses  se  trouvent  actuellement  déposées  à  Esquimalt"),  on  aurr  urmonté  lo  ^rrincipal 
obstacle  qui  existe  relativement  au  tron(;on  de  la  ligne  de  complet  parcours,  car  je 
comprends  que  le  prolongement  de  la  ligno  depuis  Nanaïmo  jusqu'à  l'Anse  de  la  Loutre 
présente  peu  de  difficultés. 

20.  On  voudra  bien  observer  que  j'ai  omis  de  traiter  la  question  d'un  terminus  au 
détroit  de  Howe.  La  raison,  c'est  que  les  mêmes  objections  à  l'égard  des  difficultés 
qu'il  y  aurait  pour  ko  rendre  à  la  mer  par  le  détroit  de  Mars  s'appliquent  au  détroit 
de  llowe  comme  à  Burrard  Inlet,  et  encore  avec  plus  de  force.  On  estime  aussi,  comme 
je  le  vois,  que  la  route  jusqu'au  détroit  de  Howe  coûtera  six  millions  de  piastres  de 
plus  que  la  ligne  jusqu'à  Bute  Inlet. 

2L  P^inalement,  tout  en  présentant  les  observations  ci-dessus  conformément  aux 
instructions  que  j'ai  reçues  de  Leurs  Seigneuries,  en  date  du  23  août  1876,  je  me  per- 
mettrai de  dire  que  je  soumets  avec  la  plus  grande  léserve  toutes  celles  qui  ne  tombent 
pas  strictement  dans  le  domaine  du  service  de  la  marine.  Vu  le  court  séjour  que  j'ai 
lail  dans  les  parages  de  la  Colombie-Britannique,  je  ne  saurais  pi  étendre  que  ce  rap- 
port doive  avoir  beaucoup  de  poids  ;  mais,  qu'on  me  permette  de  le  dire,  il  a  un  avan- 
tage, celui  d'être  présenté  par  un  officier  qui,  d'après  sa  position,  doit  être  tout  à  fait 


étranger  à  tous  les  intérêts  de  localité. 


Au  Secrétaire 

de  l'Amirauté. 


J'ai  etc., 

A.  DeHORSEY, 

Contre-amiral  et  commandant  en  chef. 


M.  Sandford  Fleming  à  V honorable  A.  Mackenzie. 

Agence  Canadienne,  31,  Eue  de  la  Reine  Victoria, 

LoNDUEs,  E.C.,  26  décembre  1877. 

Cher  MoNSiELU, — J'ai  reçu  les  copies  dos  dépêclies  de  l'amiral  DoHorsey  du  H 
et  du  26  octobre,  concernant  le  terminus  du  chemin  de  fer  dans  la  Colombie  Britan- 
liiquo,  dépêches  dont  les  originaux  ont  été  envoyés  à  Ottawa. 

L'amiral  DeHorsey  exprime  ses  vues  d'une  manière  bien  tranchée  ;  entre  autres 
cnoses,  il  recommande  de  rejeter  tout  projet  d'avoir  un  terminus  nord.  Avant  d'agir 
d'après  cette  recommandation,  le  gouvernement,  je  crois,  devrait  avoir,  s'il  était  pos- 
sible, pour  se  guider,  autre  chose  qu'une  opinion,  quelle  quesoit  d'ailleurs  la  conviction 
bien  arrêtée  de  celui  qui  l'exprime.  Je  crois  qu'il  devrait  être  en  possession  de  tous 
les  renseignements  qui  existent  ;  de  fait,  il  serait  désirable  d'avoir  devant  soi,  avant 
de  se  décider  finalement  à  rejeter  toute  idée  d'avoir  un  terminus  nord,  les  données 
suffisantes  pour  pouvoir  juger  de  l'à-propos  de  prendre  une  telle  détermination. 

J'ai  donc  cru  qu'il  était  de  mon  devoir  d'adresser  ce  jour  au  Bureau  Colonial  une 
note  dont  je  vous  envoie  copie. 

Je  suis,  cher  monsieur, 

Votre  bien  dévoué, 


A  l'honorable  A.  Mackenzie, 

Ministre  des  Travaux  Publics, 
Ottawa. 


SANDFORD  FLEMING. 
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M,  Sandford  Fleming  au  Bureau  Colonial. 

Agence  du  Canada,  31,  Eue  de  la  Eeine  Victoria,  E.C. 

Londres,  2G  décembre  1877. 

M0N.SIEUR, — J'ai  l'honneur  d'accuser  réception  des  dépèches  de  l'amiral  JDeHorsoy 
(lu  9  et  du  2H  octobre,  au  sujet  du  choix  d'un  terminus  sur  lu  cote  du  Pacifique  pour  le 
ohemin  do  fer  Canadien  du  Pacifique,  dépêches  qui,  d'après  les  ordres  du  co.nte  de 
Carnarvon,  m'ont  été  récemment  transmises  afin  que  j'en  prisse  communication. 

D'après  la  demande  que  vous  m'en  avez  faite,  je  vous  renvoie  ma.intenunt  les 
relevés  de  l'embouchure  de  lu  rivière  Skeena,  qui  accompagnaient  la  dépèche  de 
l'amiral  DcHorsey  du  9  octobre. 

J'ai  lu  avec  beaucoup  d'attention  ces  documents  importants,  et  je  trouve  qu'il  est 
fait  objection  à  la  rivière  Skeena  par  suite  des  difficultés  qu'il  y  a  d'en  approcher  du 
côté  de  la  mer  et  des  conditions  climatériques  particulières  aux  hautes  latitudes. 
Après  avoir  considéré  ces  diverses  objections,  j'ai  cru  qu'il  serait  possible  que  le  gou- 
vernement canadien,  avant  de  rejeter  complètement  l'idée  d'un  terminus  nord,  j)îit 
désirer  se  procurer  de  plus  amples  renseignements.  Je  crois  donc  de  mon  devoir, 
afin  d'éviter  des  retards,  de  suggéi-er  que  l'on  s'informe: — 

1.  Si  le  i-elevé  hydi-ographique  que  l'Amii'Uuté  a  ordonné  de  faire  s'est  étendu  à 
Mctlah  Catlah,  à  Port  Simpson,  ou  à  d'autres  points  sur  la  côte,  au-delà  do  l'embou- 
chure immédiate  de  la  rivière  Skeena,  pour  constater  jusqu'à  quel  point  l'un  de  ces 
endroits  est  acceptable  comme  terminus.  • 

2.  Si  l'Aniirauté  possède,  au  sujet  de  la  durée  des  pluies,  des  vents,  des  brumes, 
etc.,  sur  la  côte  en  question,  des  données  qui  permettraient  d'établir  une  comparaison 
entre  cette  côte  et  quelques  autres  points  bien  connus  dans  une  latitude  à  peu  près 
correspondante  sur  la  côte  d'Europe  ou  ailleurs.  On  prendra  par  exemple  la  côte  do 
la  Colombie-Britannique,  entre  les  54ème  et  55ème  degrés  de  latitude,  renfermant 
l'entrée  de  Dixon,  la  baie  dePortland  et  la  rivière  Skeena,  comparée  avec  la  cote  de 
la  Grande-Bretagne,  entre  les  55ôme  et  56ème  degrés  de  latitude,  renfermant  le  che- 
nal du  Nord  et  le  Frith  et  la  rivièi'e  Clyde. 


J'ai,  etc., 


Eohert  g.  W.  Heebeut, 
Bureau  Colonial. 


SANDFOED  FLEMING. 


^cr. 


Le  Bureau  Colonial  à  M.  Sandford  Fleming. 

Bureau  Colonial,  Downino  Stueet, 

3  janvier  1878. 

Monsieur, — Je  suis  chargé  do  la  part  du  comte  de  Carnarvon  d'accuser  réception 
(le  votre  lettre  du  26  décembre,  posant  certaines  question  au  sujet  d'un  napport  récom- 
ment présenté  par  le  contre-amiral  DeHorsey,  relativement  à  un  havre  comme  ter- 
minus du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

Lord  Carnarvon  désire  que  je  vous  informe  qu'il  a  fait  tenir  une  copie  de  votre 
lettre  au  bureau  de  l'Amirauté,  en  demandant  qu'on  lui  envoie  les  réponses  aux 
questions  <juo  vous  avez  posées. 

Je  suis,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur. 


E.  H.  M  RADE. 


■Sandford  Fleming,  écr.,  C.M.G. 
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Le  Bureau  Colonial  à  M.  Sandford  Fleming. 

Bureau  Colonial, 

DoWNiNG  Street,  9  février  1878. 

Monsieur. — Relativement  à  votre  lettre  du  26  décembre  dernier,  demandant  qiio 
l'on  obtienne  du  bureau  de  l'Amirauté  certaine  renseignements  au  sujet  de  la  côio  de 
la  Colombie-Britannique  au-delà  du  voisinage  immédiat  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Skeena,  je  suis  chargé  par  le  Secrétaire  d'Etat  pour  les  Colonies  de  vous  transmettre, 
pour  votre  information,  copie  d'une  lett:  e  du  bureau  de  l'Amirauté  avec  les  carten 
qui  l'accompagnaient. 

Dans  le  cas  où  vous  désireriez  que  la.  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson  fût  consultée 
à  l'égard  du  climat  sui  la  partie  de  la  côte  en  question,  tel  que  le  suggère  l'Amii-aiité, 
sir  Michael  Hicks  Boa^h  serait  heureux  do  donner  les  instructions  nécessaires  à  cet 
effet,  bien  que  la  compagnie  serait  disposée  sans  aucun  doutç  à  vous  fournir  tous  les 
renseignements  qu'il  lui  serait  possible,  si  vous  en  faisiez  vous-même  la  demande 
directement. 

Je  suis,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 


Sandford  Fleming,  écr.,  C.M.G. 


EOBT.  G.  W.  HEEBEEÏ. 


Le  bureau  de  V Amirauté  au  bureau  Colonial. 

Amirauté,  10  janvier  1878. 

Monsieur, — Relativement  à  votre  lettre  du  3  coui*ant,  transmettant  copie  d'une 
note  écrite  par  M.  Fleming,  l'ingénieur  en  chef  du  chemin  de  fer  du  Pacifique,  et  dans 
laquelle  il  demande  qu'on  lui  fournisse  tous  les  renseignements  que  ce  département 
peut  avoir  en  sa  possession  relativement  au  caractère  de  la  côte  de  la  Colombie- 
Britannique,  au-delà  du  voisinage  immédiat  de  l'embouchure  do  la  rivière  Skeena, 
ainsi  qu'aux  conditions  climatériques  de  cette  région,  je  suis  chargé  par  les  Loid.s 
Commissaires  de  l'Amirauté  de  vous  annoncer,  pour  l'information  du  comte  de 
Carnarvon,  que  la  côte  et  les  baies  depuis  la  rivière  Skeena  en  gagnant  le  nord  jusqu'à 
la  froatière  de  la  Colombie-Britannique,  ont  été  relevées  par  des  ingénieurs  do 
l'Amirauté  en  18(37-8  et  en  1869,  pour  les  besoins  de  la  navigation;  mais  ces  relève- 
ments ont  eu  lieu  avant  qu'il  fût  question  d'un  terminus  pour  le  chemin  de  hv,  et 
les  résultats  alors  obtenus  se  trouvent  consignés  dans  les  cartes  ci-jointes  Nos.  1,923  a, 
304,  2,-126,  2,431,  et  2,190. 

2.  Sur  toute  l'étendue  de  cette  côte,  il  n'y  a  pas  un  havre  propre  à  faire  un  ter- 
minus, de  l'avis  du  commandant  Pender,  qui  a  dirigé  ces  études. 

3 .  Il  a  été  tenu,  pendant  qu'on  était  à  faire  cette  exploration  ordonnée  par  l'Ami- 
rauté (1867-8-9),  un  journal  météorologique,  qui  ae  trouve  en  manuscrit  au  départe- 
ment hydrographique  do  ce  bureau,  et  ce  journal,  M.  Fleming  peut  ou  le  consulter 
ou  en  prendre  copie. 

4.  Je  dois  de  plus  vous  informer  que  la  compagnie  de  la  Baie  d'Hudson  pourrait 
probablement  fournir  certaines  statistiques  sur  la  température,  etc.,  recueillies  à  son 
poste  de  traite  étaiili  depuis  bien  longtemps  à  Fort  Simpson.  Les  missions  à  Metlah 
Catlah  et  à  Kincolith  pourraient  aussi  probablement  fournir  des  renseignements  .vùi' 
ces  points-là. 

Je  suis,  etc., 

ROBT.  HALL. 
Au  Sous-Secrétaire  d'Etat, 
Bureau  Colonial. 


(lu  7  ; 
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ILL. 


RAPPORT    d'une   exploration   DK    LA   PASSE   DE   LA   RIVIÈRE-AUX-PINS,    PAR 

m.  joseph  hunter. 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique, 

Victoria,  C.-B.,  19  janvier  1878. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  suivant  do  mes  exploration^» 
dans  la  Colombie-Britannique  pendant  la  dernière  saison,  rapport  qui  se  ratvacho  au 
tracé  du  chemin  do  fer  Canadien  du  Pacifique. 

Ma  mission,  telle  que  tracée  dans  vos  instructions  du  mois  de  mai  dernier,  con- 
sistait à  obtenir  des  renseignements  généraux  sur  la  région  au  nord  de  la  g"anle 
courbe  que  décrit  la  rivière  Phaser  et  à  l'est  du  Sentier  du  Télégraphe,  pour  faire  suite 
aux  explorations  antérieures  faites  dans  le  nord,  et  préluder  à  un  relevé  projeté  de  la 
route  passant  par  la  rivière  Skeena;  ma  mission  consistait  encore  à  chercher  un  pas- 
sage à  travers  les  Montagnes-liocheusos  ou  suivant  la  ri  viùre  aux  Pins,  et,  si  tri  ])as>,.go 
existait,  je  devais  déterminer  sa  position  et  on  donner  la  description,  tout  (.'.■i  exami- 
nant ses  approches  du  côté  de  l'est  et  de  l'ouest.  11  me  fut  suggéré  de  suivre  le  sen- 
tier du  Télégraphe  depuis  la  rivière  Quesnel  jusqu'à  Stony  Creek,  (criquo  îiux  Cail- 
loux), de  là  aller  au  lac  McLeod  en  passant  par  le  Fort  St.  James,  puis  de  pousser  à 
l'est  jusqu'aux  Montagnes- Rocheuses,  pour  revenir  au  portage  Giscomo  on  pren.it.t 
uno  route  gagnant  le  sud  autant  quo  possible,  et  en  longeant  la  rivièi'o  Fraser  jusqu'à 
la  rivière  Quesnel 

Co  programme,  en  apparence  d'une  assez  grande  simplicité,  suffit  à  m'occupor 
pondant  presque  toute  la  durée  de  la  belle  saison. 

Des  afr'.iires  qui  concei-naient  un  autre  département  me  l'e'inront  ù  Victoria 
jusqu'au  22  juin,  jour  que  je  partis  pour  gagner  la  légiou  supérieure,  arrivant  à 
Quesnel  le  29.  Ici  je  rencontrai  un  convoi  chargé  de  ballots  qui  attendait  ;  les  voi- 
tures étaient  traînées  par  trente  chevaux,  transportant  les  eftbts  nécessaires  d'équi- 
pement et  les  provisions  de  bouche  pour  la  saison.  Dix  do  ces  voitures  avec  leurs 
thargements  devaient  être  cnvoyé^*^  aux  Fourches  de  la  Skeena  pour  les  besoins  du  soi-- 
vice  se  rattachant  à  l'exploration  projetée  de  cette  rivière  ;  quant  aux  ving^,  autres 
voitures  et  chevaux  avec  leurs  chargements,  jo  devais  m'en  servir  ainsi  que  imi.-;  gens 
suivant  que  les  circonstances  l'exigeraient. 

Le  convoi  avec  ses  ballots,  prenant  le  sentier  du  Télégraphe  laissa  Quesnel 
dans  la  matinée  du  30  juin.  Le  lundi,  2.  juillet,  je  suivis,  et  le  même  jour  jo  rejoignis 
le  convoi  à  la  rivière  Noiro,  à  43  milles  de  Quesnel. 

Dans  la  matinée  du  6  juillet  nous  atteignions  le  lac  Sinkut,  et  comme  le  sentier 
par  lequel  nous  nous  proposions  de  faire  route  vers  l'est  s'écartait  du  sentier  prin- 
cipal près  de  cet  endroit,  nous  dressâmes  ici  notre  camp,  et  le  reste  do  la  journée  se 
passa  à  faire  le  clioix  des  animaux  ot  dos  effets  (j^ui  devaient  'Hro  envoyés  aux  Fuuf- 
fiiesdela  Skeena,  et  qui  de  fiit  partirent  pour  le  lieu  do  leur  destination  dans  la  matinée 
du  7  ;  le  mô:ne  jour  notre  convoi  partait  pour  gagner  le  passage  d'eau  de  la  rivière 
Néchacco. 

Dans  l'intervalle,  je  gagnai  à  cheval,  en  faisant  le  tour  par  la  traverse  supérieure 
do  la  crique  aux  Cailloux,  le  point  oii  la  ligne  de  division  "  S,"  de  [87<5,  traverse  le 
•sentier  du  Télégraphe  à  la  station  3220-50,  53°  55'  de  lat.  N.,  ot  124°  8'  de  long.  O. 
Ici  l'altitude  est  de  2,403  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Jo  pris  alors  cet 
endroit  comme  point  de  départ  des  opérations  de  la  saison,  et  je  commonçii  à  faire 
un  tracé  de  la  route  le  long  du  sentier  on  gagnant  vers  le  fort   St.  James. 
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Depuis  lo  point  <lo  départ  H  Hoiiticr  longo  la  rivo  gaucho  ou  nord  de  la  criiiue 
aux  Cailloux  pou<lant  2|  inillos,  au  biut  dosquel:-)  il  traverse  prôs  d'uno  place  de 
pêche  SU)-  la  l'ive  droite,  prenant  une  direction  nord-est  pendant  2  milles,  et  laissimi 
la  crique  à  gauclie.  Il  tourne  ensuite  au  nord-ouest,  et  traver.- mt  de  nouveau  hi 
<.'ri(]ue  aux  Cailloux  à  l'endroit  d'un  gué  marécageux,  il  atteint  lo  passage  d'eau  do 
la  JN'écliaccn  au  bout  do  TJ  milles. 

L'.i  l'iviôre  Nédiacco  a  iei  une  largeur  d'environ  525,  avec  une  pi-ofondour  d'eau 
maximum  do  10  pieds,  et  un  courant  d'uno  vitesse  do  cinq  milles  à  l'heure  ;  ootto 
riviùre  couhi  sur  un  fond  uni  et  graveleux.  Il  y  a  un  îlot  au  milieu  du  chenal  un  ])oii 
en  aval  du  passage  d'eau,  et  sur  une  certaine  distance  lo  long  de  la  rive  droite,  un 
amont  et  en  aval  de  ce  point,  la  terre  est  de  bonne  qualité  et  les  jniiuiTvges  y  abonileiit. 

Les  provisions;  les  ctl'elH  d'équipement  01  les  animaux  furent  traversés  dans  lu 
Hoirée  du  7,  et  lo  lendemain  matin  do  bonne  heure  nous  nous  mîmes  en  marche. 

Le  sentioj-,  en  laissant  la  rivière,  monte  de  suite  p:ir  une  ascension  de  I5ii 
pieds  environ,  sur  un  superbe  plateau  verdoyant,  d'un  sol  riche otémineinmeut  in-oprc 
à  la  culture.  A  4}  milles  de  la  rivière,  on  atteint  lo  rebord  nord  do  ce  plateau,  et  lu 
Hcntior  continue  à  monter  dans  une  direction  nord  sur  le  coteau  qui  sépare  les  rivières 
Néchaccoot  Stewart,  On  traverse  le  sommet  à  une  altitude  de  720  pieds  au-dessus 
do  !..  Néchacco,  qui  on  est  éloignée  d'environ  10^  milles.  La  descente  d'une  hauteur 
de  840  pieds  jisqu'à  la  rivière  Stewart,  se  fait  dans  un  parcours  de  5^  milles.  Pondant 
le  dernier  mil  e  on  parcourt  en  descendant  470  pieds,  mais  le  sentier  à  cet  endroit 
paraît  ])asser  tur  un  terrain  beaucoup  plus  élevé  que  lo  niveau  ordinaire  de  la  région 
environnante. 

La  rivière  Stewart  coule  sur  un  fond  mou  et  vaseux,  on  se  traînant  ]jour  ainsi 
dire,  et  au  passage  d'eau  sa  largeur  est  d'environ  600  pieds.  La  vallée  tlo  la  rivière  à 
cet  endroit  est  largo  d'un  peu  ])lu3  qu'un  demi-mille. 

A  partir  du  passage  d'eau,  le  sentier  tourne  en  montant  la  rivière  et  longe  la  rive 
gaucho,  à  une  hauteur  de  10  à  25  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau,  pendant  trois 
niille-J,  puis  il  commence  à  s'écarter  de  la  rivière  à  droite,  et  montant  par  trois  ter- 
rasses successives,  atteint  au  quatrième  mille  de  la  traverse  un  plateau  sablonneux, 
situé  à  240  pieds  au-do.ssus  du  niveau  de  la  rivière.  Suivant  ensuite  ce  plateau,  à  peu 
près  à  la  même  hauteur,  pei.iant  un  parcours  de  trois  milles,  le  sentier  s'abaisse  de 
70  pieds  et  descend  dans  la  vallée  de  la  crique  de  Neuf-Milles,  qu'il  traverse.  Il  suit 
<in  de.'^ccndant  la  rivo  droite  de  cette  crique,  traversant  de  riches  prairies  et  d'excel- 
lentes terres  sur  un  parcours  de  sejit  milles  et  demi,  au  bout  desquels  il  laisse  lu 
crique  et  remonte  vers  l'est,  longeant  la  base  d'un  éboulis  de  roches,  d'où  l'on  peut 
^peicevoir  le  lac  Stewart.  Lo  sentier  court  ensuite  le  long  d'un  ci)teau  accidenté  et 
rocheux  sur  une  petite  distance,  après  quoi,  descendant  au  fond  de  la  plaine,  pres- 
que au  niveau  du  lac  Stewart,  il  se  dirige  jN.  ;'i3^  O.  jusqu'à  ce  qu'il  ait  atteint  ce 
lac  au  fort  St.  James,  qui  est  l'un  des  postes  de  traite  de  la  compagnie  de  la  Baie 
d'IIudson.  et  qui  se  trouve  à  4Gf  milles  du  point  de  dépJirt  à  la  crique  aux  Cailloux. 
Le  10  juillet,  dans  la  soirée,  nous  étions  arrivés  à  cet  endroit. 

\près  notre  départ  du  lort  St.  James  le  11,  nous  fîmes  cinq  milles  dans  lu 
dii'ei'iion  N.  70*^  E.,  traversant  une  langue  étroite  de  terre  recouverte  d'une  herbe 
mag.iitinuo  et  située  à  170  pieds  au-dessus  du  niveau  du  lac  Stewart,  soit  2,400  pieds 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer. 

Au  57ème  mille  on  traversa  un  petit  cours  d'eau  largo  do  trois  pieds.  C'est  ici  que 
Sir  Geo.  Simpson,  gouverneur  de  la  compagnie  de  la  IJaie  d'IIudson,  campa  en  182!^, 
lors  de  son  voyage  du  fort  McLeod  au  fort  St.  James.  Le  eours  d'eau,  vu  celte 
circonstance,  prit  le  nom  pompeux  de  "  la  rivière  du  Gouverneur.  " 

Au  {)lème  mille  de  la  crique  aux  Cailioux  on  atteint  le  lac  Carrier.  Le  sentier 
longe  la  rive  sud  de  ce  lac  pendant  deux  milles  et  un  quart,  et  passe  au  noi-d  du  lac 
llnnd  et  du  las  du  Mort,  traversant  dos  monticules  et  des  coteaux  élevés  de 
gravier  et  atteignant  la  rivière  au  Saumon  ou  du  Canot  au  7.'îi  mille,  mais  ici  il 
tourne  à  gauche  ot  travei'so  cette  rivière  dans  un  gué  peu  profond  à  deux  milles  et 
demi  plus  haut  en  montant.  Nous  campâmes  ici  le  13  sur  une  terrasse  do  110  j)ie(l8 
au-dessus  du  niveau  de  la  jùviôre. 
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Le  M  jiiillot,  nous  continudmos  notre  marche  dojjuis  la  riviôro  au  Saumon  jusi^u'A 
la  rivière  du  Marais,  distance  do  lOj  milles  dans  une  direction  N.  20*^  E.,  traversant 
une  région  pauvre,  sablonneuse  et  dévastée  par  lo  fou.  Le  .'«entier  entre  ces  ])()intrt 
conpo  la  rivière  do  la  Vase  Blancho  trois  fois.  Cette  rivière  est  un  ]»etit  cours  d'eau 
dont  le  courant  ost  prescjuc  nul  et  d'une  largeur  de  10  à  30  pieds  ;  ses  bords  sont 
(•ouvorts  en  plusieurs  ondi'oits  d'herbes  et  d'épinottes  blanches  tlo  in.'ii'ais,  et  ses  eaux 
coulent  dans  uno  valléo  étroite,  située  à  1.50  ou  200  pieds  plus  lias  que  le  niveau 
général  du  plateau. 

La  rivière  du  Marais  est  un  cours  d'eau  insignifiant  ot  fangeux,  d'une  largeur  do 
vingt  piods.  La  vallée  (lu'il  traverse,  lai'ge  d'un  (juart  do  mille,  se  compose  d'un  sol 
mou  et  marécageux.  Lo  terrain  do  chaque  côté  s'élèvo  en  terrasses  graveleuses 
jusqu'au  plateau,  (£ui  atteint  ici  uno  hauteur  d'environ  100  pieds  au  de>'.sus  do  la 
rivière. 

De  la  rivière  du  Marais  au  lac  à  la  Carpe,  le  sentier,  traversant  uiio  distan"e  de 
huit  milles  et  trois  i[uarts,  court  dans  une  direction  générale  do  N.  ^i]'^  E.  Le  sol  sur 
ce  parcours  ost  sabli)nnoux  de  sa  nature,  ot  lo  ])ayrt  est  comparât ivoiuont  uni  à  sa 
surface.  On  atteint  la  hauteur  dos  terres  entre  l'océan  Pacilique  et  l'océan  Arctique 
au  OOèmo  mille,  ou  à  quaii'o  milles  ot  demi  à  l'est  de  la  rivièro  du  Maiai.s,  à  une 
altitude  de  2,620  pieds  au-dessus  du  niveau  do  la  mer.  La  travor.se  du  lac  à  la  Carpe 
est  d'une  largeur  d'environ  120  j)icds,  ot  les  mulots  sont  obligés  de  nai^er  pondant  GO 
piods  do  cette  distance.  Le  terrain  do  chaque  côté  est  dur  et  solide.  Cotte  traverse 
exempte  de  faire  un  long  détour  par  le  bras  ouest  du  lac.  Lo  lac  j)ioproment  dit  est 
long  d'environ  six  milles  du  nord  est  au  sud-ouest,  et  large  de  deux  à  trois  milles. 
Ses  rives  à  l'est  et  au  sud  sont  très  irrégulières,  et  à  l'exception  do  quelques  bas-fonds 
étroits  sur  lo  bord,  la  région  environnante  est  accidentée  et  entrecoupée  de  coteaux 
graveleux  et  rocheux. 

Le  lac  à  la  Carpo  se  décharge  dans  le  lac  Long  par  une  rivière  tortuen.se  do 
.soixante  pieds  de  large.  Au  lOOmo  mille,  on  traverse  cette  rivière  par  un  gué  pou 
piofond  près  do  la  décharge  du  lac  Long.  A  un  mille  on  aval  de  cette  traverse,  il  y  a 
une  chute  presque  ])orponiliculairo  de  VM)  pieds, 

Depuis  la  travcr.so  do  la  rivière  du  lac  Long  jusqu'à  environ  sept  milles  du  for^ 
McLood,  le  sentier  passe  à  travers  uno  région  élevée,  abrupte  et  accidentée,  ot  très 
cmbai-rasséo  dans  certains  endroits  par  des  arbres  renversés.  La  cri(pio  do 
l'rro(pu)is,  coulant  dans  une  vallée  profonde  et  étroite,  se  traverse  au  108^  mille.  Du 
112ntïo  au  1 14me  mille,  le  terrain  s'abaisse  de  .^40  piodsju.squ'à  un  plateau  qui  se  trouve 
à  75  pieds  au-dessuK  du  niveau  du  lac  McLood.  Longeart  ce  plateau,  lo  soutier  court 
dans  uno  direction  N.  28'  E.  pendantcinq  milles  otdcmi,  au  boutdesqiiels  il  d(jscond  du 
plateau  et  traverse  la  rivièro  du  lac  Long  près  do  sa  décharge  dans  le  lac  McLood,  ot 
il  un  quart  de  mille  du  fort  McLeod,  que  l'on  atteint  au  1  .Orne  mille  ot  trois  quarts  à 
partit  du  point  do  départ.  Notre  convoi  arriva  ici  lo  16  juillet,  17  jours  après  son 
départ  de  Quesnel. 

L'aspect  général  du  pays  traversé  par  lo  sentier  depuis  la  cri(;[uo  aux  Cailloux 
jusqu'au  fort  McLood,  est  semblable  à  celui  de  la  région  au  sud  sur  une  distance  con- 
sidérable. Il  est  sillonné  par  les  trois  princi))alos  rivières  déjà  nommées,  les 
rivières  Néchacco,  Stevvart  ou  Nacosla,  et  celle  du  Saumon  ou  du  Canot,  qui  toutes 
coulent  dans  une  direction  sud-est.  Ces  rivières  ont  leurs  princip.iios  sources  et  s'ali- 
monteiit  presque  exclusivement  dans  cotte  vaste  région  couverte  de  lacs,  et  qui  s'étend 
vers  l'est  depuis  la  base  orientale  do  la  chaîne  de  la  côto  jusqu'à  la  hauteur  dos  terres 
de  l'Arctique,  et  vers  le  sud  depuis  le  lac  Tatia  dans  la  latitude  55^  30'  N.,  jusqu'au 
lac  Gatcho,  distance  do  175  milles. 

La  l'égion  dans  le  voisinage  de  la  route  que  l'on  traverse  contribue  bien  peu  à  aug- 
mentor  le  volume  des  eaux  dos  rivières  ci-dessus  nommée.s.  Il  n'y  a  sur  les  côtes  uucuno 
rivière  de  quelque  importance,  ot  conséquemmont  il  n'y  a  pas  do  vallées  latérales  sutft- 
pammont  accentuées  ])our  guider  la  direction  ou  régler  les  rampes  d'un  chemin  do  fer, 
et,  bien  que  le  terrain  ne  s'élève  pas  à  uno  grande  hauteur,  la  localisatiou  d'unu  ligne 
ne  se  forait  pas  aisément. 
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DanH  proKjue  toute  son  étendue,  nmis  plus  particuliôromont  depuis  le  fort  St.  James 
jusqu'au  lac  McIiODd,  le  pays  est  entrecoupé  de  coteaux  étroits,  sablonneux  et  grave- 
leux,  et  do  monticules  arrondis,  s'élevant  de  200  îi  500  piods  au-dessus  du  niveau  ovdi- 
nairo,  et  parmi  losipicls  on  rencontre  dos  bas-fonds  marécageux  et  dos  déprosslun^^  du 
terrain  qui  forment  des  mares  stagnantes,  ainsi  que  de  petits  lacs  et  do  petits  cours 
d'eau  bourbeux  allant  dans  toutes  les  directions. 

Entre  la  rivière  Néchacco  et  la  vallée  du  lac  McLeod,  il  se  rencontre  trois  sommets 
ou  plateaux  d'épaiichement,  et  les  pai-ticulurités  à  cet  égard  sont  fournies  daus  le 
tableau  suivant  : — 


a,  u 


Pieds. 


A  l'est. 


De  la  rivière  Néchacco....    2,270 

Du  Sommet 

De  la  rivière  Stewart 2,150 

2,790 
2,.')30 


"5 


Du  Sommet 

Dr'  la  rivière  du  Saumon. 

Du  Sommet 


Pieda. 


Au  Sommet 2,990 

A  la  rivière  Stewart 2,150 

Au  Sommet 2,790' 

A  la  rivière  du  Sauraoa....    2,530 

2,800 
1,890 


4> 
U 

a 

03 


Milles 


Au  Sommet , 


2,800|Aulac  McLeoa 


18 

44 

7 

62 
38j 


Elévation  ou  inclinaisoui    := 

a 

u 

et 


720  pieda. 
840     do  . 


Elévation, 

1  Inclinaison 

j  Elévation,     640  do  , 

Inclinaison,  260  do 

Elévation,     270  do 

Inclin  '""n,  910  do 


Pieds. 

40 

lOS 
14-4 
371 

4'i 

v;î8 


On  ne  rencontrerait  seulement  que  dos  difficultés  ordinaires  pour  traverser  les 
rivières  ci-dessus. 

Four  faire  passer  une  ligne  do  chemin  do  fer  à  travers  la  région  ci-dessus  dôi  rite 
(c'est -à-Jiro  depuis  la  crique  aux  Cailloux  jusqu'au  fort  McLeod),  des  exploniti'>:is 
particulières  et  minutieuses  foraient  disparaître  Midubitabloment  certaines  ditlieiihé^ 
que  i'ou  vcncoiilro  aujourd'hui.  On  peut  dire,  néanmoins,  en  toute  sûreté,  (pic  ("ali- 
gnement et  les  rampes  no  seraient  pas  faciles  etquc  los  travaux  à  faire  soi-aionloxce-;- 
sivemont  considérables. 

](0  bois  do  haute  futaio  dans  cette  étendue  de  pays  est  en  géuérai  île  qualité  inlé- 
rieure  ;  les  parties  los  plus  élevées  du  terrain  sont  boi.^-ées  de  pin  noii-  commun.  Pur 
endroits  on  a  rencontré  quelques  bouquets  do  bonnes  épinettes  blanclies,  ot  on  ai'cinar- 
qué  quelques  sajiins  de  Douglas  sur  les  bords  du  lac  Jiond,  ])rès  du  fiTm^j  mille.  Ljs 
bords  (In  lac  sont  en  général  U  '"dés  d'aulne  ot  do  bouleau.  •  Le  balsaiiiioi-  pai-aîi  éiro 
do  belle  venue  et  atteint  une  grosseur  considérable  dans  le  voisinage  du  tort  .McLejJ. 
Une  vaste  étendue  de  cette  région  n  été  dévastée  par  le  feu. 

Le  trajet  depuis  Quesnel  jusqu'au  lac  McLeod  s'est  fait  sur  une  route  dei)uis 
longtemps  établie  et  bien  connue,  ot  nous  avons  rencontré  peu  d'obstacles  qui  nous  ont 
empùclié  do  voyager  rapidement.  A  l'est  du  lac  McLeod,  cependant,  la  région  était 
connue  seulement  comme  un  pays  fi-équonté  par  les  Sauvages  pour  la  chasse,  et  les 
renseignements  que  l'on  en  pouvait  obtenir  étaient  l'ares  et  iiou  sûrs. 

Chemin  faisant,  j'ai  fuit  tout  mon  possible  pour  tâcher  de  me  ])rocurerdos  rensei- 
gnements concernant  la  j)Osition  dos]iassosdu  nord  à  travers  les  Monlagno.s-Rocliouses 
et  siiitout  à  l'égard  de  la  Pa.sse  ])nr  la  Rivière  ai'.x-Pins.  Sous  ce  rapport  je  n'ai  pas  été 
très  heureux.  Presfjue  tous  les  vSauvages,  deux  semaines  avant  mon  arrivée,  avaient 
gagné  les  montagnes  pour  ontreprendre  leur  expédition  do  chasse  annuelle,  ot  je  no' 

1)us  trouver  une  seule  personne  qui  connût  d'une  maniôi'o  quohpie  peu  certaine  lu 
■*as>e  do  la  lîivière-aux-Pins,  ni  avoir  l'assurance  positive  que  je  pourrais  me  rencontrer 
avec  une  telle  personne. 

Au  fort  McLood  se  trouvait  une  vieille  îndiennoo,  do  la  tribu  Klootchman,  qui 
avait  connu,  dans  sa  jeunesse,  la  région  dans  le  voisinage  des  Montagnes-Rocheuses. 
Cotte  iémme,  avec  uu  bâton  pointu,  traya  on   lignes  gro.ssièros  une  carte  sur  le  sable, 
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ot  l'expliqua  du  mieux  qu'il  lui  fut  pos.sible.  Parlant  un  mauvais  anglais,  espèce  de 
)!itois  et  de  Chinook,  elle  me  donna  à  entendre  ([u'il  y  avait  deux  rivières,  la  Misin- 
ëhinca  et  la  Mischinsinlica,  tributaires  do  la  rivière  aux  Panais,  et  que  par  l'une  ou 
'tiutro  do  CCS  rivières  je  pourrais  atteindre  ime  passe  traversant  les  Montagnes- 
Rocheuses.  La  première  de  ces  rivières  fut  visitée  dans  l'été  de  1875  par  les  mem- 
n'os  de  la  Commission  Oréologique. 

En  suivant  la  Misinchinca,  on  me  dit  que  je  pourrais  trouver  à  sa  source  un   lac 
ver.sant  ses  eaux  à  l'est  et  à  l'ouest,  et  doniumt  naissance  à  une  rivière,  qui   se  Jetait 
ns  la  "Crranile  Rivière,"  près  d'un  poste  do  la  Baie  d'Hudson. 

La  route  parla  Mischinsinlica,  la  plus  petite  do  ces  rivières,  mo  sembla  la  moins 
avantageuse,  et  tous  mes  efforts  échouèrent  on  cherchant  à  obtenir  quelques  rensei- 
ijnomonts  au  sujet  des  altitudes  respectives  des  sources  des  cours  d'eau  que  je  viens  de 
nommer. 

Résolu  d'essayer  la  passe  par  la  Misinchinca,  jo  fis  mos  préparatifs  do  départ,  et 
nous  laissâmes  lo  fort  McLood  lo  18  juillet;  à  cette  date  notre  parti  no  so  composait 
ijne  de  huit  personnes  on  tout,  y  compris  trois  Sauvages,  que  j'avais  ou  beauc;)Uj)  de 
dilflcultés  à  engager  en  chemin. 

Les  provisions  furent  envoyées  par  oau  en  descendant  la  rivière  Pack  et 
remontant  celle  des  Panais,  pour  se  rencontrer  avec  le  convoi  à  rembouchuro  do  la 
Misinchinca,  à  dix  milles  environ  au  nord-est  du  fort  McLood.  Ces  dispositions 
licrinirent  au  convoi  chargé  dos  paqiiets  do  so  mouvoir  avec  plus  do  rapidité  à  travers 
la  région  abrupte  et  marécageuse  qui  borde  la  rivière  Pack. 

Pendant  trois  milles  nous  suivîmes  la  rive  gaucho  do  cette  rivière,  puis  nous  tra- 
versâmes sur  la  rive  droite  ou  est,  atteignant  au  bout  de  quatre  milles  le  lac  Tutia,  au 
bord  duquel  nous  campâmes.  Le  19,  nous  nous  mîmes  en  route,  nous  frayant  un 
passage  dans  le  bois  debout  sur  lo  coteau  entre  les  rivières   Pack  et  aux  Panais. 

Ce  coteau,  là  où  le  sontior  le  traverse  à  son  sommet,  se  trouve  à  envii'on  250 
pieds  au-dessus  du  lac  Tutia.  Lo  terrain  s'élève  rapiilement  en  partant  du  lac,  et 
après  être  arrivé  à  l'altilude  ci-dossus,  il  s'étend  presque  de  niveau  avec  la  rivière  aux 
Panais.  Une  falaise  escarpée  et  graveleuse  fait  face  à  la  rivière  sur  le  côté  ouest,  où 
le  sentier  s'en  approche.  A  un  demi-mille  plus  bas,  les  rives  de  chaque  côté  atteignent 
i\  pou  ])rès  la  même  altitude,  soit  30  pieds  !iu-de.ssus  de  la  rivière. 

Une  bonne  traverse  pourrait  s'établira  cet  endroit  de  la  riviùi-e  aux  Patiais.  Sa 
largeur  serait  d'environ  800  pieds,  la  hauteur  dos  piliers  do  85,  la  profondeur  de  l'eau 
(lo  5  à  8  pieds,  avec  un  fond  do  gravier  et  un  courant  do  3i  milles  à  l'heure.  Pour 
arriver  à  cette  traver,se  la  ligne  devrait  décrire  une  courbe  au  nord  par  l'un  des  bi'as 
lin  lac  Tutia,  qui  sépare  lo  coteau  ou  plateau  et  permet  de  le  franchir  à  un  niveau 
moins  élevé. 

Dans  la  matinée  du  20,  nous  laissâmes  la  rivière  aux  Panais,  remontant  la  Misin- 
chinca et  nous  tenant  sur  la  rive  gaucho  ou  sud,  où  la  marche  était  facdie  et  où  nous 
pouvions  apercevoir  quelques  indices  d'un  sentier  sauvage,  qui,  cejiendant,  finii-ent 
par  disparaître  à  un  ancien  campement  do  coureurs  de  bois,  sans  qu'il  nous  tût  possible 
(l'on  rien  voir  davantage. 

La  première  fois  (pie  nous  jetâmes  notre  camp  sur  la  Misinehinca  (et  c'était  à 
l'endroit  appelé  le  campement  .N^o.  20),  ce  fut  sur  une  large  et  magnifique  teri-asse, 
située  à  environ  200  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  rivière.  Cette  terrasse  s'élend 
sur  un  ])arc()urs  d'environ  six  milles  en  montant  la  vallée  et  se  trouve  on  grande 
partie  sur  la  rive  gaucho  ou  est. 

Depuis  le  campement  No.  20,  la  direction  générale  de  la  vallée  en  montant,  sur 
m  parcours  de  11  milles,  est  N.  25°  JO.  L'ascension  sur  cette  distance  est  très  peu 
considérable,  car  le  courant  sur  la  rivière  so  fait  à  peine  sentir, 

La  vallée,  à  son  entrée,  et  sur  une  certaine  distance  en  montant,  est  encaissée 
dans  des  collines  qui  s'élèvent  gracieuseiiiont  do  chaque  côté,  et  par  endroits  ver- 
doyantes à  leurs  sommets.  Plus  loin  dans  l'intérieur,  cependant,  les  montagnes 
prennent  un  aspect  plus  abi-upte  et  sauvage,  avec  des  versants  à  pic  et  formés  de 
roches  brutes.  Los  terrasses  découvertes  et  sablonneuses  font  place  à  des  bas-fonds- 
mnrécageux,  et  la  rivière  est  boi-déo  do  bouquets  touffus  d'aulne  et  de  saule. 
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Los  difïïciillt's  (lo  l;i  roiito  «'éliiioiit  maintoniint  acci'iios  considorublomcii  ,  et 
upiùs  avoif  ]jlusioi'.r-»  l'ois  oH.sayé  viiiiieiiioiit  do  continuer  notre  marche  par  lo  Ikiui 
do.s  montaj^nos,  force  nous  fut  pondant  .six  jours  de  nous  l'rayor  un  chomin  pied  par 
pied  il  truver.s  l'épiiis  fouriù,  qui  traverse  ;\  certains  endroits  la  vallée  dans  toute  m;i 
larircHir. 

Biou  <iuo  présentant  nombre  d'obstacles  au  voya<,'cnr,  toute  cotte  étendue  do 
torrci  b.Hsos  pont  être  mise  en  valeur  à  l'aido  du  drainafjjo,  et  elle  paraît  en  général 
très  propi-e  à  la  culture. 

Le  1er  août,  nous  avions  atteint  un  point  éloii^né  do  30  milles  du  fort  McLood, 
là  nù  la  vallée  do  la  Misinchinca  conxmence  à  s'élever  rapiilement,  et  où  la  riviùre 
présonte  d'innombrables  bancs  de  sable  et  de  galets,  avec  nombre  de  rapides  peu 
profonds  et  des  amoncoUomonts  de  bois. 

Après  avoir  longé  la  vallée  en  montant  depuis  le  campement  No.  2i),  nous  arri- 
vûinos  à  trois  quarts  de  mille  do  ''l'Atunatche,"  cours  d'eau  large  do  quinze  ))iod^ 
qui  ^0  jelto  dans  la  rivière  du  côté  nord.  A  une  courte  distance  de  là,  la  Misin- 
chinca so  i^récipite  d'une  gorgo  étroite,  dont  les  parois  sont  des  falaises  de  roches  et 
de  gravier. 

En  face,  et  courant  dans  une  direction  nord-ouest  et  sud-est,  se  trouve  une  chaîne 
de  m.'ditagnes  de  granit  au  sommet  dénudé  et  arrondi.  Cette  chaîne  forme  uno 
barrière  sur  le  côté  est  de  la  vallée  do  la  Misinchinca,  qui  tourne  soudainement 
vers  lo  sud,  près  de  l'embouchure  do  l'Atunatche. 

Pendant  cinq  milles,  ce  cours  d'eau  uno  fois  passé,  comme  il  était  impossible  do 
continuer  notre  marche  à  un  niveau  plus  élevé,  nous  nous  mîmes  à  cheminer  du  côté 
ouest,  à  une  hauteur  do  POO  pieds  audos.sus  du  niveau  de  la  rivière,  sur  une  terrasse 
bien  boisée,  dont  nous  eûmes  à  descendre  avec  boaucouj)  do  ditiiculté  pour  arriver  à 
notre  campement  No.  30,  du  2  août.  Co  campement  se  trouve  à  2,(j30  pieds  au-de.-.sus 
du  niveau  de  la  mer,  et  l'ascension  pendant  les  derniers  cinq  milles  est  de  380 
pieds. 

Dos  différents  points  élevés  sur  notre  route,  pendant  les  quatre  jours  suivants, 
nous  regardions  avec  anxiété  pour  tâcher  de  découvrir  quelque  issue  latérale  par  la- 
<|uello,  à  une  altitude  convenable,  nous  poui-rions  traverser  la  chaîne  sur  notre  gaucho. 
La  direction  ascendante  de  la  val'ée  se  trouvant  maintenant  à  gagner  quelque  p3u  le 
nud-ouest,  le  terrain  s'élevait  rapidement,  et  les  montagnes  dans  le  lointain,  partout 
où  on  pouvait  les  saisir  d'un  coup  d'œil  à  travers  les  fourrés  épais,  paraissaient  élevées 
et  abruptes  et  couvertes  do  plaques  de  neige. 

Le  7  août,  nous  étions  parvenus  à  une  hauteur  do  3,000  pieds  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer,  La  vallée,  en  s'élargissant,  était  devenue  un  vaste  bas-fond  mai'écageux, 
tandis  quo  le  volume  des  eaux  de  la  rivière  avait  considérablement  diminué,  ce 
qui  fournissait  une  preuve  évidente  que  nous  approchions  rapidement  de  sa 
source 

Après  avoir  choisi  l'une  des  montagnes  à  gauche  comme  représentant  la  hauteur 
moyenne  de  la  chaîne,  j'en  entrepris  l'ascension  à  midi  le  7,  et  j'avais  à  peine  monté 
quelques  centaines  de  pieds  que  je  m'aperçus  qu'en  tant  qu'il  s'agissait  de  la  Misin- 
chinca, notre  exploration  tirait  à  sa  Gn  ;  on  effet,  nous  ne  nous  trouvions  qu'à  quelques 
milles  de  l'endroit  où  la  vallée  se  subdivise  de  tous  côtés  en  ravins  rocheux,  s'enfon- 
çanl  soudainement  dans  les  montagnes. 

Les  derniers  500  pieds  de  l'ascension  se  firent  sur  une  pento  formée  de  pierres 
granitiques  détachées,  sur  laquelle  il  était  difficile  etdangoreux  de  marcher;  et  à  une 
altitudo  do  5,500  au-dessus  du  niveau  do  la  mer,  j'atteignais  lo  sommet.  Dotons  côtés 
la  région  s'étendait  à  perte  do  vue. 

Dans  uno  direction  nord-est  du  point  où  je  me  trouvais,  et  à  environ  500  pieds 
au-dessous  de  moi,  on  apercevait  un  polit  lac  arrondi,  d'un  quart  de  mille  de 
diamètre,  et  versant  ses  eaux  dans  une  vallée  profonde,  tortueuse  et  encaissée  par  dos 
rochers.  Regardant  plus  loin  vers  l'est,  la  vue  plongeait  sur  une  région  abrupte, 
l'ocheuse  et  montagneuse;  puis  vers  le  S.  40'  E.,  dans  la  direction  de  la  rivière  Fraser, 
dos  montagnes  très  élevées,  aux  sommets  blanchis  de  neige,  s'étendaient  dans  lo  loin- 
tain jusqu'à  l'horizon.    A  l'exception  des  cîraea  escarpées  ceignant  la    vallée    de    la 
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ili>iiicbinca,  on  ne  découvrait  à  l'ouest  qu'une  région  basse  et  boisée.  Au  nord,  le 
lorrain  en  général  paraissait  s'abaisser,  et  je  pouvais  distinguer  clairement  hi  vallée 
de  l'Atunatche,  longeant  la  base  de  la  chaîne  principale  à  partir  do  la  courbe  décrite 
au  sud  par  la  Misinchinca,  et  presque  en  ligne  avec  la  valleo  do  cette  rivière.  Cepen- 
dant, la  perspective  dans  cotte  direction  n'avait  rien  d'encourageant,  car  la  vue,  se 
portant  vers  lo  point  que  l'on  décoi  rit  plus  lard  présenter  une  passe  franchissable, 
retrouvait  obstruée  par  loprotil  des  montagnes  opposées  qui  surplombait. 

Il  nous  semblait  que  nous  étions  au  cœur  dos  Montagnes-Rocheuses,  et  il  était 
évident  que  nous  n'avions  pas  besoin  do  songer  à  trouver  une  passe  vers  lo  sud  ;  en 
conséquence  Je  résolus  do  "ne  diriger  vers  lo  nord,  et,  après  être  revenu  sur  mes  ])as, 
jusqu'à  renibouchurode  l'Atunatche,  do  remonter  la  vallée  do  ce  cours  d'oau,  dans  l'es- 
péranco  de  jiouvoir  passer  à  l'est  on  faisant  lo  tour  de  l'extrémité  nord  des  montagnes 
les  plus  éle\  ées. 

Après  avoir,  avec  la  pointe  de  mon  couteau  de  chasso,  inscrit  mon  nom  et  mon 
but  sur  un  bloc  do  calcaire  à  surface  unie,  je  descendis  la  montagne  et  je  rejoignis  le 
convoi  à  une  petite  distance  en  avant  de  l'endroit  où  je  l'avais  laissé.  Ayant  remar- 
qué l'aspect  particulier  du  pays  environnant,  et  se  trouvant  cerné  de  tous  côtés  par  du 
bois  ehablis,  le  convoi  avait  campé  de  bonne  heure  pour  attendre  mes  ordres.  Le  baro 
inùtre  de  ce  caiiiii  (No,  l]4)  indicpiait  nno  altitude  do  3,010  pieds  au  dessus  du  niveau 
(lo  la  mer,  et  nous  nous  trouvions  ab     -  à  une  distance  de  2(J  milles  do  l'Atunatohe. 

Dans  la  matinée  du  8  août,  nous  revînmes  sur  nos  pas  et  atteignîmes  l'enibou- 
chuie  do  rAlunatehe  (altitude,  2,150  |)ieds)  le  10;  le  lendemain,  nous  remontions  la 
vallée  de  ce  cours  d'eau  dans  une  dirociionX.  12°  1..  La  route  était  ditlicilo,  car  le  cours 
d'eau  passe  dans  une  goi'ge  étroite,  et  lo  terrain  do  chaque  côté  est  très  accidenié, 
oiiti'ei'uupé  qu'il  est  de  coteaux  rocheux  et  graveleux,  tandis  que  la  surface  gonéralo 
.s'élùve  leutemenl  en  gagnant  les  montagnes  do  chac|ue  côté. 

A  la  distance  de  trois  milles  et  trois  quarts,  nous  atteignions  l'extrémité  sud  du 
lue  Azuzelta.  La  montée  sur  cette  distance  est  de  270  pieds;  l'altitude  du  lae,  qui 
se  décharge  dans  la  Misinchinca,  est  do  2,4.')0  pieds,  et  sur  sos  bords  on  trouve  une 
herbe  excellente. 

Nous  suivîmes  la  rive  est  du  lac  Aziizetta  jus(iu'à  son  extréniiié  nord,  distance 
d'un  mille  trois  quarts,  et  nous  longeâmes  ensuite  la  valide  dans  une  direcLion 
iioi'd-ouest.  Après  avoir  dépassé  quelques  digues  de  castor,  nous  traversâmes  une 
])i'airie  découverte,  allant  en  ponte  et  couverte  d'herbe,  au  pied  do  la  montagne  à 
main  droite,  et  nous  aperçûmes,  à  luO  verbes  à  gauche,  un  cours  d'eau  large  de  dix 
pieds  et  coulant  vers  le  nord.  Ayant  examiné  ce  cours  d'eau  do  plus  près,  je  trouvai 
qu'il  sortait  des  montagnes  à  l'ouest,  et  qu'il  recevait  les  eaux  du  petit  lac  ou  do  la 
(ligue  de  castors  ([ue  nous  venions  de  laisser  on  arrière;  je  découvris  plus  tard  que 
c'était  là  la  source  du  bras  ouest  ou  principal  de  la  rivièi'o  aux  Pins,  ou  Satchaca. 
L'altitude  au  sommet,  près  de  la  digue  de  castors  ci-dessus  mentionnée,  est  de  2,i40 
pieds  au-dessus  du  niveau  do  la  mer. 

A  un  mille  du  sommet,  nous  arrivions  à  un  précipice  d'une  hauteur  do 
])lus  de  100  pieds,  traversant  la  vallée  d'un  côté  à  l'autre,  et  (jue  lo  convoi  eut  lieau- 
coup  de  difficulté  à  descendre. 

Ce  cours  d'eau  descend  graduellement  jusqu'à  ce  niveau  moins  élevé  en  ]jassant 
par  une  gorge  escarpée  et  rocheuse.  La  vallée  à  cet  endroit  est  largo  d'un  quart  do 
mille  environ,  et  bordée  de  chaque  côté  do  fialaises  élevées  et  rocailleuses. 

Sur  un  parcours  de  six  milles  à  partir  du  sommet,  la  vallée  de  la  rivière  aux. 
Pins  suit  en  général  une  direction  nord-ouest,  et  il  nous  sembla  pres(|ue  certain  pondant 
un  certain  temps  que  nous  serions  obligés  par  la  chaîne  principale  de  pousser  à  l'ouest 
et  do  descendre  dans  la  vallée  de  la  rivière  aux  Panais,  en  passant  par  une  issue  qui 
se  présentait  presque  sur  notre  route;  mais  nous  nous  aperçûmes  que  c'était  la  vallée 
d'un  tributaire  venant  du  nord,  et  (|ue  la  rivière  principale  se  dirigeait  vers  l'est,^ 
après  en  avoir  reçu  les  eaux. 

A  un  mille  à  ])eu  près  en  aval  du  camp  No.  42,  ou  à  1-lJ  milles  du  soînmet, 
dans  la  latitude  55°  25'  N  environ,  et  la  longitude  12j°  32'  C),  les  gisements  de  giès 
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<M)Miinon('ont  à  fhiro  loiir  apparition,   ot    on    jicut    dire    qiio   la    riviôro   aux  Pins  .^ 
trouve  i(';ollcmciit  anilolà  do  la  chaîne  dos  Monla;;nos-RoclioiiHes. 

l)('])!iiH  le  i)ré<'i|tic,o  à  voiiir  jusqu'à  co  point  l'inclinaisoM  «st  à  ]iimi  prôs  nniforme, 
ot  la  liviùro  couUi  Mir  do  minces  coiu'hos  d'urdoiso.  J)o  courtes  ol  basses  f'ulaisos  de 
hchisto  et  d'ardoiso  se  montrent  do  distance  en  distance  sur  ses  bords. 

liii  vallée  est  bien  boisée  d'épinettes  blanches  et  do  bulsaniors  do  bonne  quidil/' 
ot  elle  est  assez  largo  pour  y  admettre  dos  courbes  faciles.  Los  bas-ibnds  qui  bordwn 
la  rivière  sont  par  endroits  mous  et  marécageux. 

.i)ef)uis  notre  (léi)art  du  fort  McLood  le  i 8  juillet,  nous  avions  voyagé  diins  uiii 
région  manquant  pres(pu)  ofitiéreinont  do  sentiers,  ot  opposant  toute  espùoe  d'obstacle^ 
imaginables  an  passage  des  bétes  de  s>mmo.  Tous  les  jours  notre  petite  bande  trii 
vailhiit  du  matin  au  soir  pour  ouvrir  aux  animaux  un  sentier  praticable  à  travers  K>- 
arbres  renv(M'sé-<  et  les  marais,  et  ([uciqnes  iois  après  une  journée  d'un  travail  opiniâtre 
passée  à  aiiattre  lo  bois  debout,  couper  les- l)roussaillos,  Jeter  des  ponts  sur  des  i-ouis 
d'eau,  etc.,  nous  avions  pour  tout"  satisfaction  la  mince  consolation  de  contempler  on 
arrière,;!  la  dislance  d'un  mille  ou  deux  seulement,  lat'uméo  tournoyante  du  feu  (luenoii- 
avions  allumé  au  dernier  camp.  Par  siuted'un  travail  continuel,  hommes  et  aninniux 
devenaient  épuihés.  La  saison  était  beaucoup  avîincée,  et  notre  positinu  était  loin  de 
se  dérinir  d'une  maniùro  certaine.  Nous  fûmes  donc  heureux  de  recourir  à  l'expédient 
<|ui  s'offrait  alors  à  nous  et  de  pouvoir  m.-ircho!'  dans  le  lit  île  la  rivière  ainsi  que  sur 
ses  tiombi-eiix  bancs  de  galets,  tout  en  ne  gagna>  t  la  foret  que  lor.-quo  la  rivièi-e  se 
ti'ouvait  obstruée  par  dos  amoiicollemonts  de  bois  ou  que  ses  eaux  étaient  trop  pro 
fonde-'.  ]>onr  pouvoir  y  marcher. 

Tous  les  chevaux  de  selle  furent  pria  pour  lo  ti-ansport  dos  paquets.  Cependant, 
<le  gaieté  do  c(eur,  au  lieu  do  continuer  ce  long  et  ]iénible  voyage  en  nous  frayant  len- 
tement sur  nos  montures  un  pas.sage  à  ti-avers  le  bois,  nous  adoptâmes  (^e  mo  le  plib 
])roin]it  de  voyager  avec  toutes  ses  misères,  car  il  fallait  ([uelquefois  marcher  &d\\< 
une  eau  froide  et  profonde  .londant  des  distances  considérables. 

Nous  eûmes  à  traverser  la  rivière  cent  li-ente-sept  fois  on  tout. 

Nous  parcoui-fimes  ainsi  une  distance  considérable  jusqu'au  21  août;  il  nous  falliii 
alors  laisser  le  chenal  de  la  rivière,  attendu  que  nous  avions  maintenar.t  de  l'euu 
Jusqu'il  la  ceinture  et  qu'il  était  devenu  dangereux  do  la  traverser  a  gué. 

Au  5.ôènu'  mille  et  demi,  à  partir  du  sommet,  la  rivière  aux  Pi.ts  reçoit  du  sud  Ic'* 
eaux  d'un  tributali'e,  dont  le  volume  égale  presque  le  sien.  Kn  général,  la.  'jirec(ii)n 
ascendante  de  la  vrillée  de  co  bras  de  rivière,  sur  une  distance  de  cin([  ou  -ix  milles 
au  bout  desquels  il  parait  se  bifurquer,  est  de  S.  20*^  K.,  et  sa  largeur  moyenne  est 
d'un  mille  et  demi.  Sur  les  vei-sants  de  la  rive  ouest  on  aperçoit  quelques  endroits 
recouverts  d'herbe,  mais  en  général  la  vallé(!  est  bien  boisée. 

A  ilix-neul  milles  on  aval  du  bras  du  milieu,  on  atteint  le  bras  iiifërie\ii'  ou  est  do 
la  l'ivièro  aux  Pins,  Lo  bras  se  trouve  un  ])ouplus  considéi-able  que  la  rivière  prin- 
cipale et  plus  froid  en  apparence.  Kn  aval  des  Fourches,  la  rivière  a  une  largeur  de 
fjOÙ  .à  Tôt)  pieds.  L'altitude  aux  Fourches  inférieures  est  de  l,-t30  pieds  au-dessus  dn 
niveau  de  la  mer. 

Hnti'e  les  Fourches  centrales  et  inférieures  il  y  a  une  gorge  longue  de  deux  milles 
et  un  quart,  et  dont  les  parois  simt  de  grès  en  dalles,  mais  elle  va  dans  uuo 
direction  coin|)arativoment  droite.  Un  canot  iait  d'un  ti-one  d'aidtre,  et  chargé  et 
conduit  ])ar  l'un  de  nos  Sauvages  traversa  cette  gorge  heureu.soment,  ot  on  no  ren- 
contra aucune  diiiiculté  en  passant  sur  les  versants  couverts  d'herbe  et  situés  au- 
dessus. 

Du  sommet  de  la  Passe  delaRivièro-aux-PinsJu.sqii'aux  Fourches  inférieures,  la  dis- 
tance est  de  soixante-quatorze  milles  et  demi,  ot  l'inclinaison  de  1,010  pieds.  A  l'ex- 
ception de  qnehpies  milles  au  sommet,  la  vallée  entre  ces  points  est  généialemeiit 
i'avorablo  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer.  Dans  la  partie  supérieure  de  la  vallée, 
il  faudrait  pr:ttiquei' dans  le  roc  quelques  tranchées  de  i>eu  do  longueur,  c'est-à-dire 
dans  les  endroits  où  des  jjointes  de  montagnes  ijasso.s,  escarpées  et  boisées  s'avamcnt 
dans  la  rivière  ;  mais  dans  la  partie  inférieure  i!  y  a  sui'  de  longues  distances  (.les  bas- 
ibnds  unis,  où  les  travaux  seraient  trô.s  faciles. 
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Lo  18  d'août,  à  deux  inillos  onviion  ou  amont  du  oainp  No.  44.  et  à  22  milles  du 
Hommet,  on  déboiudia  sur  un  ba.s-ti)nd  déoouvort  ot  composé  d'un  terrain  d'alluvion, 
sur  la  riv(î  ^aueiio  do  la  riviùrc,  et  lo  cbangomont  d'aspoct  do  la  vallée  devint  visibin. 
A  venir  jiisnuVi  oot  endroit,  qui  ost  probablement  à  l'ouost  l'extiènie  limite  do  la 
"  zone  fertile,"  on  no  vit  pas  de  torros  propreH  à  la  culture  ou  aux  pâturages  à  l'oBt 
des  monta;i;nes. 

Du  eam|»  No.  44  à  venir  A  la  gor^c,  distance  do  quarante-trois  milles,  in  vallée  do 
la  riviùie  aux  Pins  ost  d'une  largeur  d'un  à  deux  milles.  Une  très  grande  jiartio  dos 
terres  basses  dans  cotte  l'égion  est  propre  à  la  culture,  ot  les  jj.lluraifos  dans  la  valléo 
et  sur  los  versants  don  collines  au  iu)rd  sont  do  la  plus  <;rando  ricliesso.  L'horbeot  la 
vosco  c  oissent  on  grande  abondance  avec  dos  bosquets  do  trembles  et  do  pins,  et 
couvent  des  milliers  d'acres  déterre,  ot  donnent  un  attrait  tout  particulier  à  cette 
partie  du  |)ays.  Depuis  la  gorge  jusqu'aux  tburcbos  inférieures,  il  y  a  moins  de  terre 
cultivable,  mais  les  pilturagos  y  sont  d'une  abondance  et  d'une  ricliosso  égales.  La 
région  abonde  on  gibior  do  grande  taille,  comme  l'ours,  le  caribou  et  l'orignal. 

Les  versants  dos  collines,  en  plusieurs  endroits,  sont  fortement  accentuas  par  dos 
terrasses  continues,  s'élevant  sur  certains  points  à  1,000  pieds  au-dessus  du  niveau  de 
la  rivière.  En  l'ace  du  camp  No.  47,  otsur  une  cortaino  tlistanco  en  au\ont  comme  en 
aval  de  ce  camp,  ces  terrasses  sont  très  visibles.  Kilos  sont  réellement  paralloie.*,  et 
sur  leuis  boids  extérieurs  elles  montrent  à  découvert  de  ])Otite.s  falaises  de  grès. 

Nous  arri vaines  aux  Courchos  inioriouros  lo  28  août,  et  lo  lendemain  nous  Hmcs 
nos  préi)ar;itits  |)<mr  pousser  vers  l'est,  vu  que  la  rivière  aux  Pins  tourne  ici  soudaine"- 
inenl  vers  lo  nord. 

Lo  ."UJ,  nous  nous  mîmes  on  route  en  remontant  lo  bras  est  dans  l'espérance  do 
trouver  (iuel(|Ue  ^'alléo  latérale  venant  do  l'est  qui  nous  jjormcttiait  d'atteindre  le 
sonimet  do  la  rivière  ilo  la  B.)ucano.  Api'ès  avoir  remonté  la  valléo  sur  un  ])arcoui's 
do  dix  milles,  nous  parut  évident  qu'il  était  inutile  d'aller  plus  loin,  attendu  tjuo  la 
<lireclion  ascendante  do  la  vallée  était  à  l'ouest  du  sud,  ot  (juo  nous  avions  évidem- 
ment atteint  l'extiémité  sud  du  plateau.  Au-delà,  on  pouvait  apercevoir  des  collines 
joliment  hautes,  s'élevant  d'une  manière  abrupto  du  côté  est  de  la  i-ivièro.    ' 

Siu'  une  distance  de  onze  milles  en  amont  des  fourches,  le  bi-as  est  s'est  creusé 
uno    vallée   éti'oito  à  travers  lo  j)latoau.     Dos  versants  abruptes  et  aciddcnlés,  en 


argile,   gi'ès    et    schiste    font    face   à   la    rivière,   avec    des    couches 


elageos 


do 


tablettes  do  grès  près  du  bord  de  l'eau.  Los  bords  do  la  rivière  sont  pai-semés  do  mor- 
ceaux do  houille,  dont  on  remarque  un  grand  nombi'o  de  minces  filons  dan--  les  parois 
extérieuies  des  falaises.  La  hauteur  moyenne  du  plateau  au-de.ssus  do  la  rivière  est 
do  500  pieds. 

A  midi,  lo  31  août,  nous  quittâmes  le  bras  e.st  et  suivîmes  uno  direction  presque 
franc  est.  Ayant  dépassé  l'extiémité  nord  d'un  coteau  courant  noid  ot  nm\,  nous  attei- 
gnîmes un  grand  coui's  d'eau  venant  d'une  direciii)n  est.  Après  avoir  remonté  ce  cours 
d'eau  jii.squ'ù  sa  soui'ce,  en  passant  par  uno  large  vallée,  nous  traversâmes  un  sommet 
de  3,0.S0  pieds  au-dessus  du  niveau  do  la  mer,  et  un  peu  i)lus  loin  nous  arrivâmes  ù  un 
]jetit  ruisseau  coulant  vers  l'est,  et  que  nous  suivîmes  pendant  sept  milles  ot  demi 
jusqu'au  camp  No.  50,  où  le  cours  d'eau  tourne  vers  le  nord.  Nous  i)arcouiùmort 
los  dorider.-.<  cini^  milles  en  marchantdans  un  bon  sentier  do  Sauvages,  où  îles  chevaux 
avaient  laissé  l'empreinte  do  leurs  pieds,  et  sur  los  bords  do  ce  cours  d'ea'i  iiiuis  remar- 
quâmes do  nombreux  wigwams.  Au  camp  No.  59,  on  trouva  la  tôle  li'Uic  entière  d'un 
buffle. 

Partis  de  ce  cani)'),  nous  continuâmes  notre  route  dans  uno  direction  est,  autant 
que  la  chose  fut  possible,  suivant  de  temps  à  autre  un  sentier  sa\ivage.  A])rès  avoir 
iravcr.sé  un  c,ofe;iu  peu  élevé,  ainsi  que  plusieurs  marécages  remplis  d'épincttos  i'oui;es, 
nous  alieignîmes,  à  (piatrc  milles  du  camp  No.  50,  une  rivière  croupi.ssanle  ot  va.-eti.se, 
d'une  largeur  de  100  pieds,  coulant  vers  lo  nord,  et  se  jetant  indubitablement  dans  la 
J'iviôre  aux  Pins.  A  deux  milles  à  l'est  de  cette  rivière,  nous  nous  établîmes  dans  lo 
camp  No.  l)i,  au  pied  d'un  coteau  joliment  élevé,  qui  se  trouvait  directi'menl  surnotro 
roule.  L'altitude  de  ce  camp  ost  de  2,300  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  et  sa  dis- 
tance à  l'est,  depuis  les  fourches  inférieures  do  la  rivière  aux  Pins,  est  de  trente  milles. 
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Dcidii.s  lo  moinoiit  '|iic  nous  avioiis  laissé  le  bras  noril,  nous  avions  évidoninii'iii 
marché  lo  Ion  lo  la  limite  sud  du  plateau,  car  tout  pi'ùs,  à  notre  droite,  s'élevaient 
(lescolline.s  et  w  s  cuteaiix  de  700  à  1,000  pieds  au-dessus  du  niveau  t^énéral,  tan(li> 
que  la  léi^iou    au   noiii   parai.-.sait   conipaiativciuent  unie.    Dans   lo  voisinay:e  de   hi 


"  cri(|ue  du   Bulllo,"  la  tiu-i'e  est  e.\'c<'l lente  et  les  prilura;^es  sont  très  ricdies. 

Il  fallait  maintenant  hoii^^or  à  la  sûreté  des  mulets.  Ils  se  trouvaient  à  la  dis 
tance  deOôO  milles  d((  leurs  pâturages  d'hiver  à  Kamloo])s,  et  celles  des  montaii;iits 
qui  étaient  les  plus  élevées  avaient  déjù  revêtu,  depuis  ([Uelque  temps,  leurs  niaii 
teaux  do  noiire. 


Le  20, 
jonvoi  des  ] 

Le  15  < 

Après  : 
►'on  relouri 
churo  de  ia 
ter  s'il  exisi 
rivière  aux 

La  Mi> 


Malgré     l'attention  toujours   vigilante    des    jtius  soigneux    et   des  ])lus   hahilos  ^^  ''^  .Mism 


muletiers,  nos  animaux  étaient  très  meurtris  et  fatigués.  Pendant  ein(piant<»  et  un 
jours,  souvent  avec  une  mauvaise  nourriture  et  peu  de  repos,  ils  avaient  tour 
à  tour  grimpé  le  long  de  versants  rocheux  et.  escaladé  des  troncs  «l'arbres  amonce!é^ 
jusqu'à  hauteur  d'appui,  claj)0té  à  travers  les,  marais,  ou  butté  sur  les  cailloux 
ronds  et  glissants  des  rivières  Misinchinca  c*;  aux  Pins.  Sans  le  convoi,  je  ne 
pouvais  l'ion  faii'e,  car  les  Sauvages  se  refusaient  à  porter  les  paquets,  et  ils  deve- 
naient d'ailleurs  incommodes  sous  d'autres  rapports.  Ils  se  trouvaient  dans  uuo 
légion  inconnue,  loin  de  leur  ]n\yH,  et  depuis  (pielque  temps  avaient  pris  tous  les 
moyens  pour  me  pei'suader  ilo  (liscontinuer  mon  voyage  vers  l'e^t,  tout  en  faisant  des 
nienaces  dans  lesquelles  ils  donnaient  à  entendre  qu'ils  s'en  retourneraient  chez  eux 
tout  seuls.  J'avais  grande  hâte  d'atteindre  le  sommet  de  la  riviùi'o  de  la  Boucane, 
mais  il  y  avait  en  face  de  nous  des  coteaux  élevés  à  franchir,  et  nous  avions  été 
obligés  de  dévier  encoie  plus,  vers  le  nord  ;  en  outre,  le  terrain  se  trouvait  boar.couj» 
embarrassé  ])ar    le  bois   chablis,    et    notre  marche   vers  l'est  aurait   été    très  IcJite. 

Il  avait  été  arrêté  que  le  convoi  des  paquets  serait  de  retour  .ù  Qaesnel  pas  ])lus 
tard  que  lo  20  octobre,  car  après  cette  date  ou  considérait  ([u'il  n'était  |>as  ensùroté  au 
milieu  des  bois.  D'ajirès  eut  arrangement  il  ne  restait  ])lus  a  notre  disposition  que  ipiel- 
qiies  jours,  et,  dans  ces  circonstances,  je  décidai  qu'il  valait  mieux  no'  ,  en  revenir. 

Nous  lais>^âmes  le  camp  No.  (51,  reijrenant  la  route  do  (^uesnel,  le  7  septembre, 
ot  atteignîmes  les  Fourches  inférieures  de  bonne  heure  dans  hi  journée  du  10.  Le  II 
j'explorai  la  rivière  sur  une  distance  de  six  milles  en  aval  des  Fourches,  ci  lu  lende- 
main nous  nous  mîmes  en  marche  pour  revenir  en  remontant  la  rivière. 

En  passant,  je  montai  sur  la  montagne  ûi^  la  Table,  au  sommet  de  laquelle  la  vue 
s'étendait  partout,  et  là  je  pris  les  notes  suivantes  sur  la  région  environnante: — 
S.  par  le  S.  80°  F  ,  grand  nombre  de  collines  basses  s'élevant  du  plateau  à  une 
hauteur  de  r)00  à  1,500  pieds;  S.  80°  F.  à  N.  (iO°  F.,  collines  s'abaissant  graduelle- 
ment ;  N.  (50°  F.  à  X.  15^  O.,  région  comv)arativement  unie;  N.  75°  O.,  cîmes  tiôs 
élevées  et  éloignées  de  40  à  50  milles.  (Ce  sont  san.s  doute  les  cîmes  au  sud  diî  lu 
chaîne  élevée  dans  la  grande  courbe  décrite  par  la  rivière  do  la  Paix.)  N.  15°  O.  à 
S.  70*-'  O.,  paj's  i)lat  sur  une  distance  de  30  à  40  milles,  au  bout  desquels  s'élèvent  de 
hautes  montagnes  abruptes  et  bien  couvertes  de  neige;  S.  25°  O.,  en  l'oinontant  la 
vallée  du  bras  du  milieu  vers  la  source  de  la  Misinchinca,  montagnes  élevées  et 
couvertes  do  neige  ;    et  toute  la  région  au  sud,  abrupte  et  d'un  aspect  irrégulier. 

D'après  !■  observations  ci-dessus,  il  est  évident  qu'on  n'a  pas  besoin  de  chercher 
peur  uu  chcii  1  do  fer  aucune  ligne  satisfaisante  à  l'est,  indépendamment  de  In 
vallée  de  la  rivière  aux  Pins,  jusqu'aux  Fourches  inférieures,  ou  bien  encoie  au 
sud  d'une  ligne  allant  dans  une  direction  N.  60"  E.  sur  une  certaine  distance  à])artir 
do  ce  dernier  point. 

La  hauteur  de  la  montagne  de  la  Table  ost  d'environ  3,500  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  la  mer. 

Le  matin  du  IG  soptorabre,  h'  *bermomètro  (Fahr.)  marquait  22"  au-dessus  de 
zéro,  et  lo  temps  paraissait  mc'.t.;arit.  En  con.-équence,  nous  marché  nés  à  toute 
vitesse  ot  atteignîmes  le  sommet  'o  20.  La  zone  de  la  neige  se  trouvait  alors  à  40l> 
pieds  de  la  vallée;    le  temps  était  orageux,  ot  il  tombait  do  la  grêle  assez  fré(juente. 

On  traversait  la  rivièie  aux  Panais  le  2G,  ot,  le  lendemain,  pondant  une  forte 
tempête  de  neige,  on  arriva  au  fort  McLeod,  1(>  jours  après  notre  départ  des  Fourches 
inlcriourcs  de  la  rivière  aux  Pins. 
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Le  29,  lorsque  le  thernioniùtro  se  trouvait  à  8°  uu-dessus  de  zéro,  on  dirigea  le 
jonvoi  des  paquets  sur(Juesr.el,  avec  ordre  d'alleraiissi  vite  (jue  pos>ililo. 

Le  15  octobre,  le  convoi  arrivait  :\  (^uc>Mel  sans  encombre. 

Ajirôs  avoir  réglé  cert:iiiies  ditlicultes  :ivee  nos  trois  S;iuvages,  qui  insistaient  ii 
^en  retourner  avec  le  convoi  au  fort  St.  James,  Je  me  rendiseu  canot  ju.squ'.i  l'embou- 
chure do  la  Miochinsinlica  dans  lo  but  li'explorer  la  vallée  do  ce  cours  d'eau  et  de  consta- 
ter s'il  existait  dan'  cette  direction  une  route  praticable  conduisant  ;"i  l;i  vallée  delà 
rivière  aux  i'iiis. 

La  Mischinsinlii  a  se  jette  dans  la  rivière  aux  Panais  à  environ  dix  milles  eu  aval 
Je  la  Misiuchinca.     J'>lle  a  environ  15  pieds  de  hii-ge  à  .-on  embouchure,  et  s:i  vallée, 
iir  un  |):ircours  île  huit  milles  en  moutant,  est  favorable. 

Au-delà  de  cette  distance,  la  vallée  devient  gniduellemont  plus  étroite  et  plus 
i,'.s(':irpée,  et  ;i  10  milles  d»-  hi  rivière  aux  Panais,  elle  s'enfonce  dans  le.s  hautes  monta- 
gnes abi'ui)tcs  qui  se  (roui vent  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  aux  Pins.  On  suivit  un 
«entier  sauvage  pres(jii'-  efîiicé  en  remontant  la  Mischinsinlica  sur  un  parcours  de  dix 
milles,  au  bout  desquels  il  gagnait  la  montagne  ;\  m;un  gauche,  et  nous  le  perdîmes  de 
vue  ensuite. 

Kevenu  à  la  rivière  aux  Panais  le  4  octobre,  je  repartis  le  5,  remontant  cette 
rivière  dans  le  but  de  constater  l'aspect  de  cette  vallée  et  d'examiner  le  versant  est 
du  Cf  .(.'au  '  nt'o  lo  lac  McLeod  et  la  rivière  aux  Panais. 

Pendant  la  nuit  du  4,  le  thermomètre  tomba  à  7"  au-dessus  de  zéro,  et  nous  fûmes 
beaucoup  retardés  par  la  ghice  qui  flottait  sur  la  rivière.  Jjc  8,  nous  avions  atteint  un 
undi'oit  situé  à  trente-trois  milles  plus  luiut  que  la  Misiuchinca.  Sur  cette  distance  la 
vallée  de  la  rivière  aux  Panais  est  phite  et  hirge,  et  uvant:igeuse  ii  tous  égardt^-.  Lo 
coteau  à  l'est,  en  gagnant  ie  lac  McLeod,  est  élevé  de  500  à  1,200  jneds  au-dessus  du 
niveau  de  la  i-ivièro,  et  ne  paniît  pas  pré.senter  aucun  obstacle  (jui  puisse  empocher  une 
ligne  de  le  tniver.ser  de  l'est  à  l'ouest,  le  cas  échéant. 

A  midi,  lo  8,  nous  redescendîmes  la  rivière  et  non.- aLtoignîmos  le  fort  McLeod  le  10, 
en  p;issant  par  la  rivière  Pack  et  le  lac  Tutia. 

J)  me  restait  mainten;iiit  i\  explorer  la  route  par  le  lac  McLeod  et  la  rivière 
Croche  ou  Chuc;ica  jusqu'au  lac  du  Sommet,  et  de  là  par  la  rivière  au  Saumon  jusqu'à 
la  ligne  localisée  sur  la  partie  supérieure  de  la  rivière  Fraser, 

Nous  partîmes  du  lort  McLeod  en  canot  le  11  octobre,  à  10  a. m.,  et  nous  entrâ- 
mes dans  lo  lac  du  Sommet  lo  14,  à  11  hrs.  a.m.  Sur  une  certaine  distance  avant 
d'atteindre  le  lac,  il  nous  fallut  nous  fr;iyer  un  passage  à  travers  la  glace.  La  naviga- 
tion .sur  une  grande  ]jartie  de  cette  route  est  excellente.  La  rivière  on  plusieurs 
endroits  l'orme  un  canal  naturel,  sur  d':iutres  points  elle  s'élargit  en  lagunes  et  en 
petits  lacs  profonds.  Cependant,  on  y  rencontre  plus  d'un  rapide  difficile  et  peu 
profond,  fournissant  à  peine  a.ssez  d'e:ui  pour  y  p;i.ssei"  en  canot,  ot  dans  certaines 
parties  de  son  cours  les  sinuosités  de  la  rivière  sont  interminables. 

Lo  pays  adjacent  est  en  général  jilat  sur  une  certaine  distance  do  ch;i(|UO  ci  lo,  ot 
bien  boisé.  Sur  la  rive  ouest  du  lac  McLeod,  dont  la  longueur  est  d'environ  cpiiitorze 
milles,  les  collines  sont  abruptes,  mais  pou  élevées,  iivec  des  pentes  irrégulières  descen- 
dant vers  le  lac.  Les  vers;mts  sur  1:»  rive  est  sont  plus  unitornies  et  moins  escarpés 
et  accidentés.  Les  bords  des  ditlérents  lacs  sont  profondément  échancrés  par  des 
baies  et  des  anses  étroites  on  grand  nombre,  mais  les  promontoires  ainsi  formés  sont 
généralement  bas,  et  un  chemin  de  fer  présentant  des  nimpes  ondulouses  pourrait  los 
traverser  on  longeant  lo  pied  dos  collines. 

Le  roc  apparaît  sur  les  versants  dos  collines  à  l'est  en  ditféronts  endroits,  mais, 
géiiénilenient  parlant,  la  localisation  du  chemin  n'en  soutl'rii-ait  pas.  Sur  la  p:irtie 
bupérieuie  de  la  rivière  Croche,  le  sol  do  cette  r(''gion  est  graveleux,  ot  ])ar  endroits 
le  terrain  s'élève  et  forme  do  torras,sos  de  50  à  100  pieds  au-dessus  do  la  rivière. 

La  distance  depuis  le  fort  McLeod  jusrpi'à  la  paitio  suiiérieuredu  hic  du  Sommet, 
sans  ])ar!er  dos  nombreuses  sinuosités  de  la  rivière  Croche,  est  d'environ  soixante 
milles,  et  la  rampe  entre  ces  points  est  de  1(50  jiieds.  Sur  une  ligne  do  chemin  do 
for,  cette  ditféroncede  niveau  se  trouverait  également  part;igée  dan-  toute  l'étendue  du 
parcoui's. 
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L'altitndo  du  lac  au  Sommet  est  de  2,050  pieds  au-desr^us  (iu  niveau  do  la  nier. 
Sa  longueur  du  nord  au  sud  est  d'environ  cinq  milles,  par  quatre  railles  de  l'est  à 
l'ouest.  Le  uliomin  des  voiture.s  travernunt  le  porta<^e  (îi.sçome  depuis  la  rivioiv 
Fraser  touche  lo  lac  à  l'Miiule  sud-est. 

De  l'extrcuiité  ouest  du  lac  jusqu'à  la  l'iviùve  au  Saumon,  la  di^^tance  par  un  bon 
«entier  est  seulement  de  dcii.K  milles  et  trois  quarts,  et  le  terrain  est  comparativement 
uni.  Lii  hauteur  des  ter;  es  entre  l'océan  Arctique  et  l'océan  Pacifique  se  traverse 
à  un  mille  et  un  quart  du  lac  du  Sommet,  à  une  altitude  de  2,160  pieds  au-dessus  du 
r.iveau  de  la  mer. 

Nous  tirâmes  notre  canot  à  terre  et  après  avoir  mis  notre  hagage  en  paquets,  nous 
traversâmes  ce  port.'ige  et  descendîmes  la  i-iviôre  au  Saumon  le  Itî  octobre,  arrivant 
àlai'ivière  Fraser  de  bonne  heure  dans  la  journée  du  18,  àQue.-nel  le  lî),  et  à  Victoria 
le  27. 

Je  tormiiuii  mon  exploration  de  la  ligne  ;\  la  division  N,  localisation  de  1870, 
à  la  traverse  de  la  terrasse  de  la  riviùre  au  Saumon,  repère  No.  lOi),  à  une  altitiulo 
de  1,915.46. 

La  vallée  de  la  riviùre  au  Saumon,  de  l'extrémit  c  du  portage  à  la  rivière 
Fraser,  est  large  d'un  demi-mille  à  un  mille  et  deiTii,  et  •  .  rouve  à  environ  200  pieds 
au-dessous  du  niveau  général  de  la  région  environnante.  Elle  est  bien  boisée  de 
sapin  et  de  peuplier.  Le  ciicnal  de  la  riviùre  est  fort  sinueux  et  ti'ès  embar- 
rassé par  des  amoncellements  de  bois,  ce  qui  rend  la  navigation  trè-^  monotone,  sur- 
tout lor.sque  les  eaux  sont  basses,  il  y  «i  un  grand  nombre  de  pentes  inclinées  et  de 
falaises  ai-gileuses  et  graveleuses  aux  coudes  de  la  riviùre.  et  de  chaque  côté  plusiein's 
bancs  de  gravier  de  cinq  à  trente  pieds  au-dessus  do  l'eau  la  plus  haute. 

La  po:>ition  ajjproximative  d'une  ligne  le  long  de  la  route  explorée  depuis  les 
tracés  du  chemin  de  for  sur  la  partie  supérieure  de  la  rivière  Fj-aser  jxir  la  Passe  de  la 
Eiviùrc-aux-Pins,  jusqu'aux  Fourches  inférieures  de  cette  mémo  rivière,  distance  de  187 
milles,  qA  indicpiée  sur  le  plan  ci-joint  par  u.  i  ligne  rouge.  Cette  route  se  trouve  bioii 
jalonnée  par  les  traits  naturels  et  physiquesqut  caractérisent  la  région,  et  les  quehpie.s 
notes  assez  laconiques  qui  suivent,  et  qui  se  rattachent  surtout  aux  rampes  que  l'on 
peut  obtenir  en  général,  pe:»vent  être  utiles: 


De  la   Division    N.  tracé  en  remontant  la  vallée  de  la  rivière 

au  Saumon  jusqu'au  Sommet  sur  le  portage 

Sommet  sur  le  Portage  ii  l'extrémité  ouest  du  lac  du 
Sommet 

De  l'extrémité  ouest  du  lac  du  Sommet  à  la  décharge  du  môme 
lac 


Du 


De  la  décharge  du  lac  du  Sommet  ii  l'extrémité  nord  du  lac 

McLeod .     .. 

De  l'extrémité  nord  du  lac  McLeod  au  lac  Tutia,  au  30e  mille... 
Du   80e    mille    au     Sommet    du     Coteau    entre  les    rivières 

Pack  et  aux  Panais  

Du  Sommet  du  C«'iteau  à  la  traverse  do  la  rivière  aux  Panaib.... 
De  la  traverse  de   la  rivière  aux    /anais  à  la  traverse  de  la 

Misiuchiiica,  ])rè3  de  Tembouc.'   re  de  l'Atunatché 

De  la  traverse  de  la  Misiuchinca  à  l'extrémité  du  lac  Aziizetta., 
De  rexliéniité  sud  du  lac  Azuzetta  au  Sommet  de  la  Passe  de 

lu  Rivière-aiix-Pins  


Distance 

en 
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Rampes. 
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Sur  les  premiers  106  mi  lias,  le.-t  travaux  heraient  principalement  diins  le  i^ravier. 
A.  partir  du  lOtie  mille,  il  y  aura  ([uelquos  ouvraiijes  assez-  considérables  lo  loMif  do 
l'Atunatcbé,  ainsi  que  beaucoup  de  tranchées  diins  le  roc  et  proi)ablemcnt  un  tunnel 
à  percer  près  du  précipice  ;  de  ce  dernier  ])oint  au.x  Fourches  inlérieiires,  distiu.cede 
soixante-treize  milles  et  demi,  les  travaux,  en  général,  seront  ordinaires,  et  il  y  aura 
quelques  tranchées  à  pratiquer  dans  le  roc. 

La  traverse  de  la  rivière  aux  Pins  en  uval  des  Fourches  inférieures  aura  une  lar- 
geur de  1,200  ])ieds,  et  le  pont  qui  y  sera  jeté  sera  à  soixat'tcHli.x  pieds  au-dessus  ( 
la  rivière  ;  de  plus  on  jiourra  s'attendre  à  quelques  travaux  considérables  le   long  di 
versante*  de  la  rivière  en  gagnant  le  plateau  à  l'est. 

Finalement,  ci-suivent  les  faits  saillants  à  notoi"  et  que  cotte  exploration  a  cons- 
taté, savoir  : — 

Qu'il  se  produit  dans  la  chaîne  des  Montagnes-Rocheuses  uno  dépression  (j^ui 
s'étend  dep'iis  le  5.5"^  îf)'  jus([u'au  55'^  45'  de  latitude  nord. 

(^u'il  existe  dans  cette  dépression  une  passe  qui,  avec  ses  abords  du  côté  est  et 
du  côté  ouest,  est  d'une  nature  généralement  avantageuse,  dans  le  cas  do  la  construc- 
tion d'un  chemin  de  fer. 

Que  le  tiommct  de  cette  passe  se  trouve  à  2,440  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la 
mer;  que  ce  sommet  est  de  1,293  pieds  plus  basque  celui  de  la  Passe  de  la  Tête-Jaune, 
le  1,005  pieds  plus  bas  que  la  hauteur  des  terres  entre  la  rivière  Fra.ser  et  celle  d'IIo- 
ithco  ;   de  000  pieds  plus  bas  que  le  sommet  au  chenal  de    Dean,  et,  pour  étendre 


ra 


lavaiitage  cette  compaiaison,  de  5,802  pieds  plus  bas  que  le  point  le  plus  élevé  sur  le 
l'herain  de  ter  Union  Facétie. 

Je  suis,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 


A  Marcus  Smith,  écr., 

Exploration  du  C.  F.  P. 


JOSEPH  IIUNTEB. 


Il 
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ANNEXE  H. 


LJO  CANADA  ET  SON  IMMENSE  INTEFilEUli  ENCORE  INCULTE. 


TAU   SANDFOIIU    FLEMINti,  C.    M.    (î. 


Trdcnil  lu  aérant  l'Institut  Royal  Colonial,  à  Londres,  Angleterre,  le  16  avril  IST'*^. 


(EXTitAlTS.) 

•  A|ii'ô^  avoir  rncoiité  quelqiies-tina  des  événements  (jiii  noiit  an-ivés  Iovwj^iK'  !i 
Douvello  Coîdéi.lératioji  a  vu  lu  jour,  je  vai-  nuiiiilciniut  m'applicjuor  à  présenter  duiis 
une  forme  concise  un  aperçu  général  de  l'immense  région  rontormée  dans  ses  limites, 
et  toute  sous  lo  contrôle  du  gouvernement, canadien.  A  titre  d'observations  préiimi 
n;iircs,  il  me  sernblo  à  ])ropos  do  l'appeler  au  souvenir  le.s  découvreurs  et  voyageurs 
averitureux,  qui  les  px'omiers  (uit  révélé  au  monde  l'existence  de  ce  paj's. 

A  la  derniôre  séance,  M.  Fraser,  en  adres.sant  la  ]>arolo  à  l'in-stitut,  a  pavii' <lr 
Sebastien  Cabot,  qui  touriia  à  la  côte  est  ^l^^.  Labrador  dès  l'année  l-î-Ob",  et  à  J.le<p;l;^ 
Cartier,  (|^ui,  en  qualité  de  commandant  de  deux  ou  trois  vaisseaux  français,  remonta 
lo  8t.  Laurent  en  L^Hl,  et  qui  se  mil  a  établir  des  postes  de  traite  qui  dovinreul  le 
berceau  de  l'an-ienne  province  du  Canada,  maintenant  celle  do  Quéi)ec.  CVunnio 
l'attention  t^e  dirige  à  présent  sur  un  champ  plus  vaste  qui,  de  fait,  n'est  auti'o  que  la 
moitié  nord  de  rAméiitjue  sejttenti'ionaie,  nos  recherches  doiveivt  nécossairemcnl 
s'étendre  dans  un  cercle  pins  étendu,  et  embrasser  les  découvertes  faites  '•ne  ia  côte  de 
l'océan  Pucitique  c    iie  l'océan  Ai'cnque,  comme  sur  celle  de  l'Atlariti^pit 

Au  quin/.iùme  siècle,  lorsque  le  continent  d'Amérique  fut  d  alioid  découvert/' 
les  dimensions  du  globo  n'étaient  connues  qu'imparlaitemcrit.  Ou  croyait  alors  que 
sa  cii'contércnco  était  beaucoup  inoindre  (ju'on  ne  la  trouvée  <iej)uis,  et  l'on  suppos.i' 
que  la  terre  nou\ellement  découverte  n'était  autre  qs»-  ia  côt».'  orientaio  de  l'Asie 
.L'Es|jagne  et  le  Portugal  étaient  à  cette  époque  les  grniH<k)8  puissances  maritimes  de 
l'univers,  et  elles  conviTvrent  en  vertu  d'un  traité  du  partage  fondé  sur  une  bulle 
publiée  par  le  Pape  Alexauilre  VI,  on  1494,  que  les  Esjjagnols  possédojuiont  un  cmi- 
trôle  exclusif  sur  les  mers  de  l'occident  conduisant  en  Asie,  tandis  que  les  Portugais 
y  communie] ueraient  par  les  mers  de  l'orient.  La  (ptcstion  de  juridiclior»  raia'itln.ie  !<t* 
trouvant  ainsi  re!,'iée  et  reconnue  par  l'autorité  du  premier  tribunal  de  ces  tomps-la, 
les  Portugais  jjoursuivii'ont  le  cours  de  leurs  découvertes  à  l'orient  j«ir  la  route  du 
Can  do  Bonnedispérance,  tandis  qiu>,  les  Espagnols  ohcrcbéreiit  à  se  trouver  un  pas- 
sage jusqu'aux  Inde>,  en  dirigeant  leur  course  à  !  occidciit  sur  des  mers  nouvelles  ot 
à  travers  des  p.'iys  inconnus.  Les  vai.--seaux  espagnols  croisaient  le  long  de  la  côte 
Atlantique  do  l'Amérique  dans  l'espérance  d'arriver  au  suv!  de  l'Asie  En  1513,  on 
trave;'sa  l'isthme  de  Darien,  et  trois  ans  plus  tard  dos  navigateurs  Espagnols  peae- 
trniont  dans  lo  détroit  de  Magellan  ;  et  aiu»i  l'on  découvrait l'vX'éan  Paciliquosur  deux 
points  extrêmement  opposes. 

En  15t<2.  Juan  yh:.  Fuca,  d'ap;'ès  ce  qu'on  rapporte,  longea  ic,-  cotes  ilu  Mi^xiquc 
et  de  la  Caliîornio  jusqu'à  ce  qu'il  utioignît  co  v:i,ste  liras  de  mer  qui  a  porté  son  nom 
jusqu'à  ce  joiir,  et  qui  forme  au  sud  l'cxfiêine  iindte  duCatsada  sur  l'océuii  occidonliil. 

■■■Otir;3to['lie  Oolooib  dA^oarrjuo,  sur  l"l«  à*  San  Salvador  ou  d»  W<(;liiig,  te  î2  octobfo  1*92. 
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Fliiii  îuiH  apiôfl  iaitrétoïKliUMli'.'ouvortcdc.Tuan  de  FiicnJTepry  nud><r»ii  ('<>n-<taf:i  i'exis- 
leitci;  (l'une  ï^raudo  mor  inlei'ieiire,  aceessiblo  du  •oie  do  l'in-ttiin  Atl.untique  du  ne  ;- 
veau  contiiient.  Do  la  Baie  d'iïudson  on  «'atteiuiait  avec  contianco  que  l'on  décou- 
vtirniî  i>icntôt  quelque  passaire  qui  permettrait  aux  vaisseaux  de  passor  de  rofciin 
Atla:)tiqi.e  à  l'ovéii;!  l^KÙiiipie  ot  de  raecourrii'  ainsi  le  vctyage  initro  l'KuiX'pe  et 
l'Asie. 

En  I(i(i9,  toute  l.'i  m^ion  environnant  lii  Baie  d'Hudsiui  fut  concédée  j)!ir  la  cou- 
ronne britannique  à  une  association  de  uTai-chands,  que  l'on  a  toujours  connue  depuis 
couinie  la  ■'Compajjjnio  de  la  Baie  d'îfudson,"  qui,  après  on  avoir  explore  les  rivages 
dans  tontes  les  dinjctions,  n'a  pu  rmissir  k  trouver  un  passajt^e  .à  l'ouest. 

Les  premiers  lioiumes  civilisés  qui  pénétrùrent  dans  l'intérieur  Turent  pi-obalile- 
iiient  des  .iventuriers  et  des  traitants  iVanco-eanadions,  partis  do  r.'incicnno  province 
Ju  C'anda,  lorsque  toute  cette  région  apjiartenait  encoi'o  à  la  France.  Le  récit  des 
exploits  do  ces  hommes,  qui,  sans  la  moindre  notion  antérieure  du  pays,  pénétrèrent 
eliez  les  nond)reuso:«  trib;is  de  Sauvages,  serait  pa!j)itant  d'intérêt.  Ils  remontèrent 
le  St.  Laurent  par  la  voie  des  grands  lacs  Iluron  et  Stipérien;-,  ot  suivant  renchevôt re- 
nient inextricable  de  cours  d'eau,  do  lacs  et  do  portages  sans  nombre,  parvini-ent  au 
hic  Winnipeg.  Pe  l.l  ils  remontèrent  hi  rivière  Sa^katchevvan  jusque  vers  le  T(3èmo 
aiériJien,  où  ils  établiront  leui  poste  de  iraite  le  plus  éloigné,  ,"i  environ  :J,()Ot)  ;ni!les 
des  parties  alors  colonisées  du  Can.nda. 

îin  167'.!,  il  y  a  presque  dcnx  cents  ans,  Roboi't,  ChovaMer  delà  Sale,  conçut  Io 
projet  do  ti-tniver  un  passage  vjrs  la  Chine  en  suivant  les  lacs  et  rivières  duC.'oi.'ula. 
Son  expédition  .s'e0ibav(]^ua  duis  les  fragiles  canots  des  naturels  du  pays,  son  point  do 
dépar'u  en  amont  des  raindes  du  St.  Laurent,  près  de  Montréal,  ayant  été  appelé,  eommo 
il  i'o.st  encore  aujourd'hui,  "  La  Chitic,"  en  souvetiir  do  l'entroprise  hardie  d'aitcimlro 
delà  les  contrées  habitées  par  les  Chinois.  Un  demi-siècle  plus  tard,  cette  tentativo 
se  renouvehi,.  Kn  17:} l,  Pierre  Gauthier  de  Varonnos,  sous  les  aucpiees  do  Charles, 
marquis  de  Rcauh.arnois,  alors  gouvorncnr  de  la  Nouvelled""'rance,  'ommandait  l'expé- 
dition, et,  bi(jn  qu'il  no  réussit  ])as  à  atteindre  l'océan  Pacifiquo,il  lutlo  premier  qui 
60  rendit  jusqu'aux  Montagne.s-Rochcuses. 

En  ITO'2,  le  P'ort  La  Rouge,  près  de  l'oraplacoment  du  Fort  Garry  actuel,  était 
un  poste  établi  pour  la  tr-  ite.  Bienrot  api'ès,  la  conquête  du  Canada  mit  tin  à  la 
uomination  française  comme  elle  nut  tin  à  cette  expédition  dans  les  solitudes  do 
loueat.  Même  les  missionnaires  français,  qui  avaient  été  les  premiers  à  prêcher 
ri'lvangile  aux  aborigènes,  abandonnèrent  le  pays,  et  leur  œuvre  ne  fut  ï*eprise  que 
pi'ès  de  soixante  ans  après 

Cent  an.'s  après  que  la  compagnie  do  la  Baie  d'Hi  dson  eût  obtenu  la  concession 
du  pays,  l'un  de  ses  agents,  M.  Samuel  Hoarne,  fut  cli:it':j;é  d'en  explorer  l'intérieur. 
Oo  i7'>9  à  i77-{,  cet  ancien  explorateur  voyagea  à  pie.'  et  en  canot  sur  un  parcours 
do  1,000  milles  de  son  point  de  départ  à  la  Baie  d'Hudson.  Il  découvrit  le  grand  lac 
J'Iîselavo,  ainsi  qin>  d'auires  lacs  oonsiilérables,  et  explora  la  rivière  des  Mines  de- 
Cuivre  jusqu'à  son  cn!lx)uchure. 

11  y  a  au jourd'hai  précisément  cent  ans,  et  dans  l'année  qui  précéda  la  fin  tra- 
gique de  l'un  dos  navigateurs  et  découvreurs  les  plus  distingués,  le  capitaine  Cook 
touchait  au  détroic  de  Xootka,  su'-  la  côte  occidentale  de  l'île  de  Vancouver,  en  récla- 
mait la  découverte,  et  après  un  séjour  de  quelques  semaines,  il  mottîiit  à  ia  voile  et 
longeait  la  côte  du  détroit  do  Behring. 

Après  une  interruption  de  on/.e  ans,  Aîexand.or  Ma(d<on/,ie,  au  service  de  la 
corepagnic  du  Nord-Ouest  pour  la  ti-aite  de>  fourru'.os,  commençait  une  explortition 
iiniiort.ante  do  l'intérieur.  Do  17S9  à  H'.'S,  ce  voyageur  intrépide  découvrait  la 
rivière  qui  porte  son  nom  A  Juste  titre  et  en  suivait  le  cours  jusqu'à  l'océan  Arctique. 
I'  '-eminta  la  rivière  de  la  Paix  jusqu'à  sa  source,  fut  le  premier  homme  civilisé  qu) 
traversa  le^  Montagnes  Roclieu.-es,  et  parvint  tle  là  juâtqu'à  la  côte  de  l'océan  Paci- 
«îque.  Ce  voyageur  inscrivit  en  gros  earactôros  sur  le  roc,  sur  les  bords  de  Dean  Inlet, 
ces  mots  :  '•  Alexander  Maekeuzie, du  Canada  par  terre,  le  22  juillet  17"3."  Le  môtne 
joui'  (jue  Mackcnzie  gravait  cette  inscription  mémorable  sur  la  (;ôte  du  Pacifique,  le 
capitaine  Vancouver,  de  .son  côté,  poursuivait  son  exploration  do  cette  même  côte  à 
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<ioiix  (Ic/^iôs  environ  plu.s  au  non!.  Pou  do  tcmp.s  avant  que  Maokonzio  eût  (Jéboucht' 
(lo  riiitorieur,  \''aii(MMivci-  avait  visité  l'undroit  où  Macicoii/.io  n'avait  ooiicho  (ju'une 
nuit  à  portro  du  bruit  do  la  nior.  Ainsi,  ces  doux  célùl>res  voyaj^curs,  venant  do 
difoctions  opposées  ot  poursuivant  un  but  tout  à  fait  ditïVnnjnt,  découvraioiit  prtki- 
wnu'nt  le  mémo  ondroit,  ot  pai-  uno  coïncidenco  remarquable,  vinrent  prcsquo  sur  le 
poitit  do  so  roncontror. 

l'iU  180(i,  Simon  Frasor,  parti  du  Canada,  traversait  le.^  Montagno-S-Roehcuscs  ot 
descondait  la  grande  rivière  do  la  Colombie  Britanniijuo,  qui  a  pris  son  nom,  on  M)n 
.bonneui'.  J'ai  ou  la  bonne  fljrtuno,  il  y  a  plusieurs  années,  de  lire  lo  journal  original 
de  Krasor,  écrit  do  sa  main,  et  fjui  so  trouvait  alors  entre  les  mains  do  son  tils.  J'ai 
c-ontem]ilé  depuis  los  rapides  éeumants  ot  les  gouffres  bouillonnants  do  la  rivière  lu 
plus  sauvnge  de  tous  los  grands  cours  d'eau,  et  je  ne  saurais  être  8ur]>i'i.>5 
de  voir  (ju'il  y  on  a  bien  pou  qui  ont  tente,  et  qu'il  y  on  a  encore  moins  ([ui  ont  réusNi, 
on  marcliant  sur  los  traces  de  Simon  Fi-as'er,  (le  l'omonter  cotte  rivière  majc^stucuso 
de  sa  source  à  son  emboucbui'o.  Vingl-deux  ans  a)>rès,  neannutins,  le  gouverneur  Sir 
Geoi'ge  Simj)son  en  faisait  bai'dinu'nl  l'essai.  lOn  1828,  il  s'embarqiuiit  dans  un  «inol 
à  la  Factorerie  d'Voi'k,  sur  la  baie  d'IIud^on,  et  au  bout  d'un  certain  lap>do  tomi)s,  il 
«autnitdosa  fi-agile  embarcation  à  l'embouiuiure  do  la  rivière  Fraser,  aj'ant  datw 
l'intervalle  traversé  l'intérieur  de  cette  i-égion  et  porté  son  canot-  comme  Macken/.ic 
l'avait  fait  avant  lui,  depuis  lu  source  de  lu  rivière  de  la  Paix  jusqu'à  la  grande  courbe 
déci'ito  au  nord  par  la  rivière  Fra.ser, 

(^e<'élèl)re  voyageur,  dans -^oii  voyage  autour  <hi  monde  (mi  1S41,  traversait  de 
nouveau  la  moitié  nord  de  i'Amériiiue  septentrionale.  11  tit  route  par  le  Saint- 
Laurent,  la  rivière  des  Outaouais,  los  lacs  Nipissingue,  lluron  ot  Su{)ériour,  et  pnr  la 
l'oiiU^  des  canots  jus(ju'au  lac  \Vinni])eg.  De  là  il  traversa  los  jn-airies  ]iar  la  voie  île 
la  Saskatcbewan  ju.s<pi'aux  Montagnes- llocheuses  et  par  Kootenais  Justpi'à  la  rivière 
Colombie. 

l>ans  le  mois  do  juin  18-t3,  le  capitaine  (aujourd'Imi  lo  général  Sir  TIenry) 
Lefroy  arrivait  à  la  rivière  Ronge  et  .><e  rendait  jusqu'au  lac  Atbabaslcaw,  où  il 
resta  depuis  le  milieu  d'octobre  jur-qu'à  latin  du  mois  de  février  suivant,  s'occupani 
d'observations  météorobvi'i'res  l't  magnétifiues.  En  mars  1S44,  il  so  dirigeait  vers  lo 
fort  Simjison,  sur  la  riviùri  .:u  \enzie,  où  hîs  mômes  travaux  absorbèr(n>t  plusieurs 
mois  de  son  tein])s. 

Lo  problème  d'un  passage  au  nord-ouest,  problème  qui  avait  déjà  déconcerté 
l'ônorgie  et  l'babileté  des  nav!i;-at.;ui'.s,  ne  se  trouvait  pas  encore  résolu  au  commence- 
ment de  ce  siècle,  et  nombre  de  len'atives  furent  faites  pour  jeter  du  joui-  dan.s  l'olis- 
curité  qui  l'enveloppait.  Quel([ues-uiies  de  ces  teniatives  .se  tratluisirenL  '.sous  forme 
d'expéditions  par  terre,  pendant  lexquelles  on  traversa  la  région  qui  constitue  aetuel- 
leineiit  une  ])artio  du  Canada  central  :  ces  expéditions  méritent  (jue  nous  fassions 
à  leur  égard  ([uelqucs  observations  additionnelles.  Le  récit  que  j'en  ferai  devra  être 
court,  mais  la  persévérance  indomptable  et  le  courage  héroïque  que  los  explorateurs 
ont  monti'é  exigent  <]ue  nous  donnions  en  passant  un  tribu  d'éloges  à  ces  j)ersoiincs, 
dont  les  noms  seront  toujours  fam.iliers  dans  l'histoire  des  expéditions  caïuidiennes  et 
arctiques. 

En  1810,  il  fut  oi-ganisé  une  expédition  pai- terre  jusqu'à  l'océan  Arctique,  sous 
le  commandement  duca])itaine  Franklin.  Cet  oflicier  so  rendit  ])ar  la  rivière  lîougo 
au  Comjttoir  ilo  Cumberland,  sur  la  Saskalchewan,  et  do  là  par  lo  fort  Chipewayan,  lo 
fort  Fntrepriso  et  la  l'ivièro  dos  Mines-de-(yUivro,  jusqu'à  la  côte  de  l'oc(''ai\  Arcti(|iie. 
Cette  expédition  endura  des  soulfrances  terribles  ot  poi'dit  beaucoup  'io  monde. 

Hn  1825,  ['"'ranklin  partit  avec  une  socondo  expédition.  Arrivé  à  Ontario,  il  .so 
rendit  a  la  rivière  lîougo  par  los  lacs  lluron  et  Supérieur,  cL  de  là  il  traversa  lo 
pays  jusqu'au  lac  du  (Ji'i'.nd  Ours,  en  il  hiverna.  L'année  suivante  il  poursuivit  sa 
route  jusqu'à  la  côte  do  l'océan  Arctique,  par  la  voie  de  la  rivièri'  Mackenzie. 

Kn  IS33,  le  ea|)i)'nne  Buck,  à  la  têt  >  u'unc  expédition  allant  à  la  recherche  de 
sir  John  Ross,  j>assa  de  Montréal  au  lac  Winnipeg  oc  de  là  au  fort  Reliance,  où  il 
hiverna;  après  quoi  il  suivit  la  rivière  du  Grand-Poisson  jusipi'à   la  côte  de  l'océiu' 
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En  ISoii,  Mi[.  P.  W.  Dean  ot  Thomas  Simpson,  à  la  demande  do  la  Compairnio 
Je  la  Baie  d'IIudson,  p:irtirent  par  terre  de  la  riviùre  lloui^e  à  la  tè(<)  d'une  expédi- 
tion collective.  Ils  passèrent  les  annc'es  18;{7,  1S38  et  18;-5i>  à  faire  des  explorations 
sur  la  côte  du  nord.  Us  atteii^nii-ent  les  endroits  explores  par  Franklin  et  Heeclio}', 
à  la  l'ointe  Barrow,dans  le  détroit  de  Behrini^,  ainsi  cpie  les  explorations  de  l"'ranUlin 
ot  do  Buek  entre  les  rivières  dos  Mines-de-Ciiivre  et  tlu  trrand-I'oisson,  faisant  en 
canot  dans  les  mers  arctiques  lo  ])lus  Ion;;  voya^^e  dont  il  soit  fait  mention. 

Eu  1845,  le  Dr.  Rae  fit  son  départ  du  lac  Supérieur  à  la  fm  de  l'hiver,  suivit  la 
route  fréi|uentée  jus(pi'à  la  rivière  Iloui^e,  passant  par  lo  lac  Winnipey  jusipi'à  N(»r\vav- 
Ilouso  et  de  Iàjus(iu'à  la  factorerie  d'York,  où  il  hiverna.  Un  an  plus  tard  il  hiverna  à 
la  Baiu  Rep!  .se  sans  feu,  et  subsista  avec  ses  hommes  pendant  douze  mois  du  pi'o  luit 
do  lu  chasse  et  de  la  pèche  au  dard.  Il  réunit  les  explorations  do  Ro.ss  et  de  l'a.i>-, 
sépaiéet-'  par  une  distance  do  700  milles  environ,  et  fit  le  plus  Umu;  voya<:e  en  Ir.'iineau 
(pli  s(<  soit,  fait  dans  cette  j)artie  du  monde,  parcourant  on  tout  une  distance  «le  jtrès 
(le  1,3U0  milles. 

Kii  1848,  sir  John  Jiiehardson,  <pii  avait  déjà  fait  doux  voyages  |)ar  terre  avec  sir 
John  Franklin,  en  tit  un  troisième  à  la  recherche  de  ce  regretté  voyageur.  Dans  co 
(levnier  voyage,  il  était  accompagné  du  Dr.  Rae.  Les  doux  volumes  publiés  p!ir 
Richaidson  .à  son  retour  fouriiissent  hi  prt'iive  du  soin  apporté  dans  les  explor.-itioiis 
>cientihi[ues  fai:os  dans  cette  p>artie  du  Cana.  la  qui  l'ut  traversée  par  ces  ex[ilorateurs 
rélèbios,  et  ténii')ignent  surabondamment  do  la  valeur  do  leurs  travaux. 

Kn  184'.',  ie  Dr.  Rae,  seul,  deseendit  la  rivière  des  Mines-dc  Cuivre,  continuant 
ses  recherelie>  à  la  découverte  ilo  Fi-anklin  ave-  une  énergie  indomptable. 

L'année  suivante,  le  ]'■  Ilao  re<-<iminença  ses  recherches.  Il  hiverna  au  fort 
Contidence,  sur  le  la«*  du  «rand-Ours;  descendit  la  rivière  dos  .Mine<-de-Ouivre; 
voyagea  sur  la  glace  pendant  près  de  1,100  milles,  faisant  on  moyenne  do  Viiigî-cinq 
fi  vingt-six  milles  par  jour,  accomplissa.it  dan^  les  régions  arctiques  le  voyage  le  plus 
long  et  le  plus  rapide  ilont  on  eût  jamais  entendu  parler.  Siii>.séquomont,  lors  de  la 
mèine  expédition,  il  fit  on  canot  un  voyage  pres(pie  aussi  reuiarquablo  que  celiti  ^ai 
avait  été  f.  it  auparavant  par  Dean  et  Simpson. 

En  1S."i:ï!  et  1854,  le  Dr.  Rae,  ce  voy.ageur  infatigable  ot  justement  •MÂwbre.  .-e 
mettait  eii'-oro  en  eampagiio.  Nou.t  le  retrouvons  cnjoiv  q..i  tiivcino  .i  la  baio 
Repuise,  vivant  presque  exelusivoment  dos  produits  que  lui  lap-pcsi-taicnt  m.i4II  fiwi,  ses 
iinmeÇvnis  et  ses  <lards.  Il  fit  on  traîneau  un  nouveau  voyage  de  plus  :lo  l,^W  inillo^k, 
oL  relia  les  explorations  de  Dean  et  de  Simpson  avec  celles  do  Ro.ss  'i  I"  mesi  do 
Boothea.  Dans  cette  occasion  lo  Dr.  Rae  réussit  au  point  de  dissiper  tous  les  doutes 
(pli  pouvaient  exister  au  sujet  du  sort  malheureux  de  l'oxpédition  de  Fr.Hnklin.  Vu 
les  résultats  ([u'il  avait  obieiius,  il  re(;ut  pour  lui  ot  loa  hommes  la  ix'compouso  pro- 
mise de  £10,000  sterling. 

SanfuR'' ilerniù'i  exploration  faite  on  1855  par  ^[M.  Aniiorson  et  Stewart,  qui 
(lesctndiront  la  "ivièn-  du  urand- Poisson,  ici  se  terminent  les  exp*' linons  arctiques 
entrepri.ses  par  terro.  On  no  saurait  nier  qu'en  dépit  dos  fatiguofs  dos  dangers  et  don 
]»rivations  <le  t. Mites  sortes  qui  les  ."ccompagiiaieut,  ces  exp"ditions  n'ont  abouti  «pi'.i 
(les  échecs  et  t  K>sdésuppointomont8  relativement  au  but  principal  qu'on  avait  en  vuo 
en  les  entres-rtînant,  savoir,  la  découverte  d'un  passage  au  nord-ouest  pour  les  navires. 
Elles  ont.  néanmoins,  ajouté  incidemment  îles  ronseignements  préeieiix  aux  connais- 
sances (pie  l'on  ]  o-sédait  déjii  sur  cette  région,  et  fourni  des  contributions  impur- 
tantos  au  point  de  vue  scientitiquo. 

Ces  diverses  expéditions  arctiques  entreprises  par  terre,  et  dont  je  viens  de  faire 
le  récit  d'une  manière  succincte,  ont  embni.ssé  une  periixle  de  plus  do  ti-onto-si.x  an.s. 
Mais  sans  elles  les  régions  septentrionales  du  Canada  n'auraient  pas  été  explorées  à 
.''»nd  comme  elles  l'ont  été.  Nous  posséd')ns  aujourd'hui  des  connaissances  pas,sal>le- 
ment  étendues  sur  les  côtes  du  nord,  avec  toute  leur  grandeur  solitaire  et  paisible, 
bien  loin  do  l'agitation  tiévreuse  des  hommes  d'affaires.  Les  parties  du  Can;iila  les 
plus  voisines  do  l'océan  Arctique  sont  jirohahlemeut  destinées  .à  demeurer  pour  tou- 
jouiM  étrangères  au  concert  bruyant  do  l'industrie,   ot  à  conserver,  comme  la  Provi- 
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deiK'o  l'a  vDtilu  jusqu'ici,  los  caractôrcH  distinctifs  (JoH  régions   glaciales   et  golitaiiv.s 
des  liMiitcs  lalftudos. 

PeiHJaiit  qu'il  so  faisait  durant  une  longue  suite  d'années,  dans  les  parties  septen- 
trionales de  l' Amérique  Britannique  du  Nord,  des  recherches  occasionnées  par  des 
tentai ivcs  (ont  au  moins  futiles  de  tfichcr  de  découvrir  dans  le  nord-ouest  un  passa^œ 
entre  l'oc/'an  MIanlique  et  l'océan  Pacifique,  on  ne  songea  (ju»'  tout  léccm- 
mont,  à  proprement  parler,  à  s'occuper  d'une  manière  spéci. de  dos  régions  méridio- 
nales du  pays  qui  en  constituent  assurément  la  meilleure  i)ai'tio. 

De  IHID  à  1855,  les  districts  du  nord  furent  parcourus  dans  un  grand  nombre  do 
directions.  Ce  no  fut  (pi'après  1855  (pie  l'on  fit  dos  efforts  d'une  manière  ivgulièie 
pour  so  renseigner  sur  la  région  (jui  nous  avoisinait  le  plus. 

En  1857,  d'après  la  lecommandation  de  la  Société  Royale  de  Géograj)hio,  le  gou- 
vernement de  Sa  Majesté  envo^'a  une  expédition  pour  explorer  le  pays  entre  le  lac 
Supérieur  et  les  Montagnos-Jîocheuses.  Cette  expédition  fut  placée  sous  le  comman- 
dement (lu  capitaine  Palliser,  cpii,  en  compagnie  d'hommes  de  science,  continua  à  y 
poursuivre  ses  explorations  jusqu'en  185Î).  Au  retour  de  cette  expédition,  il  fut 
publié  des  i-apports  do  la  plus  haute  importance. 

Le  gouvernement  de  la  ci-devant  province  du  Canada  y  envoya  également  une 
oxptViition  en  1857.  Kilo  avait  pour  mission  d'explorer  la  route  suivie  en  canot  entre 
le  lac  Supérieur  et  la  colonie  do  la  Rivière-Pouge.  MM.  Dawson  et  llind,  chai'gés 
do  faire  des  études  séparées  dans  cotte  cx])édition,  poursuivirent  leurs  explorations 
dui-ant  les  années  1857  ol  1858,  on  les  étendant  à  l'ouest  jus(iu'au  bras  sud  de  la 
rivière  Saskatchowan. 

Durant  les  mêmes  années,  en  1857  et  1858,  le  capitaine  Blakiston,  à  la  réquii^i- 
tion  de  la  Soci(îté  Royale,  s'occupait  d'observations  nKÎtéorologiipies  eu  d'autres  tra- 
vaux scientifiques.  11  commen(;a  à  la  Pactorerie  d'York,  sur  la  baie  d'IIudson,  se 
rendit  ])ar  terro  jusqu'au  lac  Winnipeg,  et  de  là  par  la  voie  de  la  Saskatchowan 
jusqu'aux  Montagnes-Rocheu.ses. 

D'autres  voyageurs,  qui  ne  tenaient  pas  de  commissions  directes  in  do  la  part  du 
gouvernement  impérial,  ni  do  la  part  du  gouvernement  colonial,  parcouiairent  cette 
région,  et  à  leur  retour  ajoutèrent  de  précieux  renseignements  aux  coniuiissanccs 
générales  que  l'on  possédait  déjà.  En  1859  et  1860,  le  comte  de  Southe.sk  suivit  ie.>i 
vallées  de  l'Assinihoino  et  de  la  Saskatchowan  jusqu'aux  Montagnes-Rocheuses,  et 
quelques  années  plus  tard  il  livra  au  public  le  résultat  de  ses  obsei'vations. 

En  18G2  et  1863,  lord  Milton  et  le  Dr.  Cheadle  ])assàrent  de  l'Atlantique  au  Paci- 
fique ])ar  la  Passe  de  la  Tête-Jaune  et  la  riviôi'e  Thompson,  accomplissant  un  voyage 
durant  lequel  ils  furent  exposés  à  des  dangers  et  faillirent  perdre  la  vie.  Le  volume 
intitulé  :  "  Le  passage  au  Nord-Ouest  par  terre,"  puldié  à  leur  retour  en  Angleterre, 
est  l'un  des  ouvrage-i  les  plus  attrayants  parmi  les  doi'niers  livres  de  voj'ago. 

En  1864,  nous  trouvons  encore  le  .i)r.  Rae  à  l'dHivrc.  Cette  année-là,  il  avait 
abandonné  les  régions  arctiques  pour  faire  un  voyage  plus  au  sud.  Il  passa,  comme 
Milton  et  Cheadle  l'avaient  fait  les  années  précédentes,  par  la  Saskatchowan  jusqu'à 
la  Cacho  de  la  Tête-Jaune,  mais,  ne  les  imitant  pas,  il  s'arrêta  à  ce  jjoint  jwur  suivre 
la  rivière  Fra.-or,  au  heu  de  suivre  la  rivière  Thompson,  et  atteignit  enfin  la  côte  du 
Pacifi(jue. 

Je  ne  dois  pas  oublier  de  mentionner  MM.  Douglas  et  Drummond,  tous  doux 
botaniftos,  qui  passèrent  qucl(|uo  ternies  dans  le  pays,  ainsi  que  David  Thompson, 
dont  la  rivière  Thompson  porte  le  nom.  il  fut  pendant  plusieurs  années  au  sorvicio 
do  la  compagnie  de  la  Raie  d'ITudson,  en  (qualité  d'explorateur  astr()nomi(pie.  A  stis 
tî-avaux  nous  devons  rapporter  dans  une  grande  mesure  les  connaissances  géogra- 
phiques que  nous  posJ^édons  sur  une  bonne  ])artie  de  l'intérieur  dujtays. 

Je  commettrais  une  injustice  envers  les  missionnaires  qui  y  sont  allés  en  différents 
temps  jiour  évtingéliser  et  civiliser  les  tribus  sauvages,  si  je  ne  icconnaissais  pas  la 
part  qu'ils  ont  prise  on  mettant  en  lumière  le  caractère  ])h3'si(iu'î  des  diverses 
régions  qu'ils  ont  visitées.  Los  ministres  de  l'église  anglicane,  wesleyenne  et  presby- 
térienne, ainsi  que  ceux  de  l'église  catholique  romaine,  ont  tous  et  cliacun  d'eux  fait 
leur  part.     Nous  devons  pe'ul-être  le  plus  aux  prêtre-?  catholiques  romains  parlant  la 
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lanf^uo  française.  Il  y  a  près  do  cent  cinqiiantoanH,  Pierre  Aniaiul,  dans  sa  proiuiôro 
loni'onti'c  avec  les  Sauvages,  pôi'issait,  en  même  temps  (jiie  l'im  «Iv-s  fruits 
Vcrandi-ye  et  ses  gens,  choniin  faisant  entre  lo  lac  Supérieur  et  la  rivière  Jlouge.  Lo 
Canada  doit  encore  bcaucou))  au  savant  archevètiue  Taché,  dont  les  travaux  ont 
ombrasse  une  grande  étendue  Je  i)ays  durant  un  séjour  de  plus  de  trente  ans,  et  dont 
le  compte-rendu  «les  observations  faites  dans  [)lusieurH  des  parties  retiiK'is  do 
l'iiitérieiir  a  été  comniuniciué  au  public. 

Ici  se  clôt  la  liste  des  principaux  explorateurs  dont  j'ai  pu  nie  prociirer  les  nonis, 
ainsi  que  le  récit  dos  diverses  découvertes  ])articuliôres  qui  ont  été  faites  à  venir 
jusqu'à  l'époque  où  le  territoire  ancienneinent  connu  cointue  rAniéri(jUo 
Britanni([ue  du  Nord  tomba  sous  la  juridiction  du  Canada  et  en  ])rit  le  nom.  Comnio 
je  l'ai  déjà  mentionné,  l'acte  impérial  en  vertu  duiiuel  la  Coljuibie-Britannicpie  et  lo 
territoire  de  la  Ikiio  d'Hudson  entrèrent  dans  la  C'otdédéi'ation,  prit  i'orce  de  hu  en 
juillet  1871.  A  cette  époque,  de  nombreux  corps  d'ingénieurs  furent  envo3'és  jiar  lo 
gouvernement  fédéral  ])0ur  explorer  toute  la  région  située  entre  le  siège  <lu  gouver- 
nement à  Ottawa  dans  les  provinces  de  l'est  et  les  côtes  du  Pacifuiue  à  l'ouest.  Le 
but  de  ces  explorations  était  d'obtenir  des  renseignements  plus  ct)mplels  concei'iiant 
le  pays,  et  de  trouver  uno  ligne  que  pourrait  suivre  un  ciiemin  do  for  trans-conti- 
nontal.  Lo  personnel  des  ingénieurs  employés  dans  ces  travaux  a  compté  1,000 
hommes  de  tous  grades.  Los  explorations  se  sont  continuées  depuis  1871  avenir 
jusqu'à  aujourd'hui.  J'ai  pris  moi-même  une  part  active  dans  ces  ex])lorations, 
et  il  convient,  en  conséquence,  que  je  m'abstienne  do  parler  longuement  de  la  manière 
dont  les  ti'avaux  se  sont  accomplis.  On  me  pardonnera,  néanmoins,  de  faire  allusion 
en  passant  à  l'empressement  et  à  la  déterminalian  dont  ont  lait  preuve  le  gouvcino- 
ment  et  la  pojjulatiea  du  Canada  pour  dévelop|)er,  aussi  rapidement  que  possible,  la 
superbe  l'égion  tombée  sous  leur  contrôle.  Un  fait  qui  se  rattache  à  ces  exploitations 
trouvera  peut-être  ici  sa  place.  Après  trois  ans  passés  par  les  ingénieurs  à  explorer 
chaque  partie  d'une  région  sauvage,  inhabitée  et  dépourvue  de  chemins,  et  s'étendant 
sur  un  parcours  d'environ  trois  mille  milles,  on  avait  réussi,  moj'ennanL  do  grands 
frais,  à  obtenir  uno  somme  consitlérable  de  renseignements  exacts  sur  les  travaux  à 
faire,  lorsque  survint  un  désastre  sérieux  ot  décourageant.  En  187-4,  eu  ellbt,  au 
milieu  do  l'hiver,  l'édiiice  où  se  trouvaient  déposés  les  livres  de  notes  prises  eu  cam- 
pagne, les  plans  non  terminés  et  presque  tous  les  autres  renseignements  qui  s'y  étaient 
accumulés,  était  détruit  par  lo  feu,  qui  ne  lai.ssait  à  peine  intacts  que  quelques 
morceaux  de  papiei's,  et  ainsi  se  ])ordirent  les  fruits  de  trois  années  do  travail,  et  les 
résultats  qu'on  avait  obtenus  moyennant  uno  dépense  de  £300,000  sterling.  Xulle- 
ment  découragé,  le  gouvernement  donna  l'ordre  do  reprendre  les  travaux  d'explo.atiou. 
Ces  explorations  ont  été  poursuivies  avec  vigueur  jusqu'à  ce  jour,  ot  je  pourrais  vou.s 
signaler  comme  éminemment  satisfaisants  quelques-uns  des  résultats  obtenus. 

Je  n'entreprendrai  pas,  néanmoins,  de  vous  ennuyer  on  vous  présenlant  un  aperçu 
des  détails  de  ces  ti-avaux,  qui  i-omplissont  déjà  dos  volumes;  je  me  contenterai  dans 
le  moment  do  faire  quelques  observations  quant  aux  connaissances  acquises  en  général, 
tout  en  signalant  peut-être  quelques-uns  des  résultats  les  plus  importants  que  l'on  a 
obtenus.  Les  membres  de  l'institut,  cependant,  pourront  peut-être  se  former  quel- 
que idée  de  la  somme  de  travail  accompli  dans  ces  explorations,  lorsque  jo  leur  dirai 
que  la  distance  t(  taie  parcourue  à  cet  égard  pendant  les  sept  dernières  années  excède 
47,000  milles,  ot  que  pas  moins  de  12,0U0  milles  ont  été  péniblement  mosui-és  avec 
la  cluiîno  et  au  niveau  à  bulle  d'air,  verge  par  verg?,  par  monts  et  par  vaux,  et 
dans  la  forêt.  Dire  que  le  gouvernement  canadien,  dans  cette  seule  exploration  ]»arti- 
culière,  a  dépensé  environ  £700,000  sterling,  ne  donnerait  pas  uno  idée  bien  exacte 
de  l'énergie  et  de  la  détermination  qu'il  y  a  déployées. 

A  part  les  nombreux  arj»entages  de  terres  qui  ont  été  faits  dans  la  province  du 
Manitoba,  la  ligne  frontière  entre  le  Canada  et  les  Etats-Unis  a  été  déterminée  d'une 
extrémité  à  l'autre.  Cette  démarcation  de  la  ligne  frontière  a  été  r(euvi'e  d'uno  com- 
mission commune  nommée  par  les  deux  pays,  la  section  britannique  de  la  comnrissioii 
KO  trouvant  sous  le  commandement  du  major  D.  R.  Cameron.  Les  travaux  on^  duré 
trois  ans,  ot  les  rapports  fournia  à  leur  achèvcmeut,  y  compris  les  études  scientiliquos 
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des  c'ipitiiino.s  Anilerson,  Foatlicr.stoiihuugh  oL  (ioor<^o  M.  l):iwson,  ont  contribué 
largeitient  à  uu^inonlor  la  Hoinmo  clos  connaissuncos  quo  nous  possédionn  sur  cittc 
parlio  (in  ))ays  avoisiiiant  au  ^ud  la  !ii,'M()  fVontiùi'o  depuis  lo  lac  dos  Bois  jusfjn':!ii\; 
Montagnos-lîocliuu.ses.  Il  avait  été  déjà  l'ait  un  tracé  do  lu  IVontiùro  à  l'oucsi  ilr, 
inontagnoH, 

L'os(|uisso  ci-dossus  dc.s  promiôros  découvertes  des  différentes  parties  particulitii'c^ 
de  rAméri(|ne  du  Nord,  (jui,  réunies,  conslituont  la  Puissance  du  Cana'i'i,  et  Ir, 
comptes-renduH  des  diverses  explorations  et  tracés,  qui  de  temp.-.  à  autre  ont  eu  lio;i 
Hur  (iiflérents  points,  ])erinettront  aux  niemljres  de  ITnstitut  déjuger  de  la  valeur  des 
renseignenionts,  géogra])hiques  et  physiques,  quo  l'on  a  acquis  sur  une  grande  étendue 
du  ]»ays.  Les  diverses  provinces  sur  les  bords  do  rAllanti([ue  et  la  vallée  du  St. 
Laurent  sont  parfaitement  connues,  et  il  en  a  été  déjà  donné  unedosci'ipUon  dans  nue 
réunion  précédente.  La  zone  méridionale  du  pays,  s'étendantdo  ces  diverses  pi-ovinros 
vers  l'ouest  jn.-(|u'aux  montagnes,  a  été  exi)lorée  avec  lo  jilus  grand  soin  j)ar  la 
Commission  lioyale  nommée  pour  définir  la  frontièro  entre  lo  Canada  et  lesEtuts-Uuis. 
La  côte  canadienne  du  Paciticjuo,  avec  son  grand  nombre  do  bras  de  mer  profonds  et 
bordés  de  rochers,  et  touchant  dans  certains  cas  à  des  montagnes  aux  sommets 
couverts  de  neiges  éternelles,  a  été  l'objet  d'explorations  souvent  répétées.  Lu  légion 
nord  du  pays,  avec  ses  longs  jours  d'été  et  avec  sosnuitsd'luvor  d'une  égale  longueur, 
a  été  visitée  dans  ])resque  toutes  ses  ])arties  jiai'  des  hommes  d'un  courage  infatigaMe, 
qui,  après  des  périls  et  des  privations  extiaordiimires,  en  ont  tracé  la  carte,  et  t[ui 
s'en  sont  revenus,  laissant  ces  régions  à  la  solitude  et  à  la  désolation  qui  régnent  au 
cercle  Arctique.  L'intérieur  en  est  si  va^te  (ju'on  ne  saurait  dire  que  les  ex])l  ir.'itiniis 
en  ont  été  complètes.  Il  y  a  encore  certains  districts  où  le  pied  tlo  l'homme  civilisé 
n'a  pas  laissé  son  empreinte  ;  mais,  comjne  je  l'ai  fait  voir,  les  explorateurs  se  s  mt 
frayé  une  route  dans  un  grand  nombre  de  directions;  des  hommes  aventureux  ont 
pénétré  dans  les  sombres  solitudes  des  foiêts  ])rimitives,  ont  fouillé  dans  les  ti'ésors 
cachés  au  fond  des  montagnes,  et,  par  un  ti-avail  opiniâtre  et  une  patience  à  toute 
épreuve,  nous  ont  acquis  des  connaissances  générales  et  passablement  correctes  sur 
une  étendue  considérable  du  pays. 

Je  ne  vous  ennuierai  pas  :ivec  do  nombreux  détails,  mais  je  me  bornerai  seule- 
ment à  vous  présenter  en  ternie  très  courts  et  succincts  une  dosci'iption  généiale  d.u 
cai"actôre  physique  des  diverses  gi'andes  divisions  du  territoire  compris  dans  les 
limite.-'  du  Cana'la.  En  premier  lieu,  il  est  imi)orlant  que  l'on  se  fasse  une  idée  |):ii'- 
faitcnuMit  claire  et  exacte  de  .son  étendue.  Si  nous  ouvrons  un  athis  ordinaii'o  et 
examinons  les  parallèles  de  latitude  et  de  longitude^  dans  le  moment,  tous  les  pays 
paraissent  être  de  la  même  graiulcnu-  à  peu  jirès.  On  adopte  des  écliolles  et  îles 
projcciions  pour  convenir  aux  goûts  ou  aux  fuuiaisies  de  l'éditeur.  De  gi'auils  pays 
dovieniicnt  petits,  et  des  petits  se  font  grands,  jxiui-  convenir  aux  dimen.-i.v.i's  'ie 
l'ouvra.ge  ;  et  do  là  ^M'ovicnncnt  souvtMit  des  erreurs  étranges.  Cependant,  si  tioiis 
pi'cnons  un  grand  globe  terrestre  sur  lequel  sont  représentées  toutes  les  terres  et  les 
mers  à  la  surface  de  la  terre  d'après  la  même  échelle  p.  écisément,  nos  idées  se  recti- 
tient.  Si  sur  la  surface  du  globe  nous  tra(;ons  sur  une  feuille  de  papier  à  dessin  les 
profils  du  Canada  et  siu'  mie  autre  les  ju'otilsde  l'Kurope,  etque  nous  mettions  ensuite 
une  feuille  sur  l'autre,  de  manière  a  couvrir  autant  de  terre  que  possible  dans  eha<]ue 
cae,  et  si  après  cette  opération  nous  prenons  nos  mesures  et  tenons  com])te  des  parties 
restées  découvertes,  nous  troitverons  que  la  superticie  tic  l'Europe  excèih)  quelque  peu 
celle  du  Canada,  mais  que  la  diflérencc  n'est  pas  considérable.  De  peur  que  l'on  ne 
s'imagine  que  le  Canada  aune  proportioti  trop  considérable  de  pays  couvert  do  glace 
et  de  neige,  nous  pouvons  exclure  de  la  comparaison  toutes  les  terres  comprisi-s  dans 
le  cercle  Arctique  dans  chaque  cas,  et  nous  trouvons  encore  (pie  le  Canada  couvre  au 
moins  une  plus  grande  étendue  de  la  surface  de  la  terre  que  les  suj>erncies  réunies  de 
la  Eussie  d'Euio])e,  do  la  Laponie,  de  la  Norvège,  do  la  Suède,  du  Danemai-k,  de  la 
Hollande,  de  la  Belgique,  des  lies  Britanniques,  de  la  France,  de  la  Suisse,  de  l'Allo- 
magne,  de  l'Autriche,  de  la  Turquie,  et  de  toutes  les  principautés  entre  l'Adriiiuquo 
et  la  Mer  Noiie  ;  de  fait,  si  nous  en  retranchons  l'Espagne  et  l'Italie,  la  Canada 
paraîtra  égal  en  superficie  au  reste  de  l'Europe. 
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Bien  entendu,  c'est  une  comparaison  (jui  n'a  trait  «ju'à  l'étondue  ;  elle  no  (oiudio 
ni  au  sol,  ni  aux  richesso8  minérales,  ni  au  climat.  Jo  forai  présontemont  uno  courte 
iippréciation  do  ces  traits  caractéi'isti(pu's. 

J'ai  ti.iuvé  comniotle,  on  faisant  une  «loscriptioii  ilu  curactèro  i^onéral  du  Caïuula, 
de  le  partager  on  trois  grandes  régions.  Les  principaux  traits  caractéi-istiquos  au 
jioint  do  vuo  de  la  botanicpio,  do  la  géologie  ot  do  la  topographie,  suggùi'ont  d'eux- 
mêmes  co  partage.  L'une  de  ces  régions,  sauf  les  parties  (|ui  ont  été  dépouillées  do 
leurs  bois  à  l'aide  de  moyens  artificiels,  est  bien  boisée,  l'autro  est  i)oiHéo  ot  monta- 
gnouso,  la  troisiônio  est  uno  vasto  plaine  en  tori-es  basses  ot  en  terres  de  pi-airie.  La 
région  montagneuse  se  trouve  à  l'ouest  ;  la  région  des  prairies,  au  centre;  celle  »|Ut 
reste  et  «jui  embrasse  les  provinces  établies  sur  le  St.  Laurent,  et  dans  l'origine 
couvertes  do  forêts,  peut  être  considérée,  pour  la  désigner  tout  simplement,  comme  la 
région  boisée. 

Jo  vais  d'aboi'd  ni 'occuper  de  la  l'égion  des  ])rairies.  Si  nous  ]da(;ons  devant 
nous  uno  carto  orographiquo  de  l'Américpio  du  Xoi-d,  on  remanpiei-a  (ju'uno  i^rando 
plaine  continentale  s'étend  du  nord  au  sud  entre  lo  golfe  du  iMoxi(iue  et  l'océan 
Arti(jue.  Kilo  est  bornée  à  l'ouest  dans  toute  son  étendue  par  la  zone  des  Montagnes- 
Rocheuses,  et  à  l'est  en  jjartie  ])ar  une  région  moins  élevée,  lu  zone  de  monts  Apala- 
clios.  Cette  immense  plaine  occupe  !o  continent  tout  entier  do  l'Amérique  du  Nord 
entre  les  cliaÎMos  de  montagnes  à  l'ouest  ot  à  l'est.  Kilo  se  divise  par  son  système  do 
rivières  en  trois  grands  bassins  hydrographiques  également  éloignés  les  uns  des 
autres.  L'un  so  dirige  au  sud  dans  lo  golfe  du  Mexique,  l'autre  au  nord  dans  les  mor.s 
Arctiques,  et  le  troisième  à  l'est  dans  rAtl!inti(|Uo  par  la  voie  du  grand  fleuve  St. 
Laurent. 

Do  CCS  trois  bassins,  celui  du  St.  I>;iurent  est  do  beaucoup  lo  moins  considéi'ablo, 
tît  celui  du  nord  est  au  moins  aussi  grand  que  les  deux  autres  réunis  ensemble.  Lo 
bassin  du  St.  Laurent,  sur  la  frontière  entre  les  Etats-Unis  ot  le  Canada,  occupe  uno 
partie  des  deux  pa3's  ;  lo  bassin  du  sud  se  trouve  ])resque  entièrement  dans  les  Etats- 
iJnis  ;  le  bassin  du  nord,  lui,  est  presque  coinplètement  en  Canada;  et  la  ligne  do 
contact  entre  les  doux  derniers  bassins  se  trouve  on  partie  à  coïncider  à  peu  près  avec 
le  40ème  parallèle  de  latitude — la  limite  su  1  do  l'intérieur  du  Canada.  On  verra 
ainsi  que  la  grande  jtlaine  continentale  do  l'Amérique  du  Nord  est  ])artagée  vers  lo 
centre  d'une  manière  naturelle  comme  d'une  manière  artificielle.  Politiquement 
parlant,  elle  est  partagée  entre  deux  pays  limitrophes,  sous  des  gouvernements  dis- 
tincts, et  naturellement  en  trois  grands  bassins  hydrographiques,  dont  h;  plus  ]>otit 
occupe  une  langue  de  terre  comparativement  étroite  le  long  de  la  partie  orientale  do 
la  ligne  frontière  internationale,  tandis  que  les  deux  autres  déchargent  leurs  eaux  dans 
dos  directions  diamétralement  opposées. 

La  région  dos  prairies  du  Canada  so  trouve  dans  le  bassin  hydrographique  du 
nord:  on  peut  la  considérer  comme  s'étendant  du  nord  au  sud  sur  une  distance  do 
plus  do  1,000  milles,  et  comme  occupant  une  égale  étendue  de  Testa  l'ouest.  Ce  n'est 
pas  une  prairie  qui  est  dépourvue  entièrement  do  bois,  car  il  y  en  a  une  pai'tie  (|ui 
est  un  peu  boisée,  mais  on  considère  que  cette  région,  dans  son  ensemble,  rossenildo 
plus  ou  moins  à  une  région  de  prairies. 

La  région  des  ]irairies,  comme  on  l'appelle,  affecte  une  forme  un  peu  triangulaire. 
L'un  do  SOS  côtés  coïncide  avec  la  ligne  frontière  internationale,  et  s'étend  depuis  lo 
!)5ème  jusqu'au  llSème  méridien  ;  un  autre  de  ses  côtés  suit  le  versant  oriental  des 
Montagnes-Rocheuses  depuis  le  4!)ème  Jusqu'au  Ci4èmo  parallèle  de  latitude.  Lo 
troisième  côté,  d'une  longueur  d'environ  1,500  milles,  longe  une  chaîne  remarquable 
de  lacs,  qui  rivalisent  de  grandeur  avec  les  lacs  Erié  et  Ontario.  Ces  trois  grandes 
dépressions  remplies  d'eau  so  trouvent  en  général  dans  une  direction  droite  noi'd-ouest 
et  sud-est.  Elles  embrassent  le  grand  lac  l'Esclave,  le  lac  Athabaskaw,  le  lac  Wol- 
laston.  le  lac  du  Chevreuil  et  le  lac  des  Bois,  et  elles  paraissent  se  rencontrer,  géolo- 
giquement  parlant,  sur  la  ligne  de  division  entre  la  large  bande  de  roch'-  laurontieimcs 
ou  métamorphiques  et  les  formations  siluriennes  moins  dures.  On  calcule  (|ue  cette 
vasto  région  do  forme  triangulaire  contient  environ  300,000,000  d'acres  de  terre.  Sa 
base,  longeant  la  chaîne  de  lacs  ci-dessus   mentionnés,   donnera   probablement  une 
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mo3'eniio  tlo  moins  do  1,000  pieds  nn-dessus  du  niveau  de  la  mor,  et  son  sommet,  pràs 
de  l'endroit  où  la  ligne  frontière  internationale  pénètre  dans  les  ÀIontîjgne.s-RochcuseH, 
sei'U  j)r<)bab!onient  de  4,000  pieds  environ  au-dessus  do  ce  mémo  nivouu.  En  général, 
on  peut  décrire  cotte  région  comme  étant  un  grand  plan  incliné  allant  do  son  sommet 
dans  Muo  direction  nordost  justpi'ù  sa  base  on  descendant,  mais  l'inclinaison  n'est  pa» 
unUoiiiio,  ni  (continue.  On  l'oncontre  do  distance  en  distance  plusieurs  terrasses  et 
escarpements  bien  définis  qui  s'étendent  à  travers  celte  région.  Uno  grande  partie 
do  la  surlace  i)iosonto  do  légères  ondulations,  et  dos  collines  assez  peu  élevées  sur- 
gissent çà  et  là.  Los  rivières  do  cette  division,  sur  uno  grande  partie  do  leur  cours, 
coulent  sur  des  lits  creusés  à  une  grande  profondeur,  et  souvent  d'une  largeur  consi- 
dérable, et  coniuio  les  formations  superficielles  se  composent  on  grande  partio  do 
roclics  d'alluvion  Ou  peu  dures,  les  chenaux  qui  se  .-<vnt  ainsi  creusés  ne  sont  guère 
obstrués  par  des  chutes  ou  des  rapides  escarpes.  Ils  présentent  généi-aloniont  uno  pente 
iinifoiino,  et  sur  leur  long  parcours  quolquos-unes  dos  rivières,  bien  (pio  le  courant  on 
soit  rapide,  sont  navigables.  Cette  région,  on  ^'élargissant  considérablement  au  sud 
du  hias  pi'incipal  de  la  Saskati^howan,  forme  uno  prairie  où  l'on  no  voit  ni  arbres  ni 
arbustes  d'nucuiîo  espèce  ;  coite  prairie  sans  arbres,  par  des  gradations  faciles,  se 
couvre  do  t.-ullis,  puis  de  forêts  entrecoupées  d'autres  prairies.  Au  noi-d  de  la  Saskat- 
chewan,  on  aperçoit  des  terres  couvertes  do  forêts  on  différents  endroits.  Sur  la  rivière 
de  la  Faix,  il  y  a  d'immenses  prairies;  on  y  voit  aussi  des  forêts  et  dos  prairies  qui 
se  succèdent  d'une  manière  agréable;  et  cotte  région  paraît  présenter  le  mêmeaspoct 
sur  uno  distance  considérable  encore  plus  au  nord. 

On  no  doit  guère  supposer  qu'on  trouvera  partout  dos  terres  fertiles  dans  uno  région 
aussi  étendue.  On  a  cru  pendant  un  temps  que  le  grand  désert  américain,  qui  couvre 
•une  immonso  superficie  au  centre  des  Etats-Unis,  s'étendait  au  nord  sur  uno  distance 
considérable  jusqu'en  Canada.  Les  rapports  do  la  commission  do  la  frontière,  ce))on- 
dant,  paraissent  démontrer  que  l'étendue  do  terres  arides  et  stériles  est  moins  considé- 
rable du  côté  du  Canada  qu'on  no  le  supposait  d'abord,  et  qu'une  grande  section  du 
pa3's  (pio  l'on  i-egardait  auparavant  connue  n'ayant  aucune  valeur,  pourra  servir  aux 
pâturages,  et  que  plus  tard  une  partio  en  sera  cultivable.  Dans  le  territoire  désigné 
comme  la  région  des  prairies,  il  y  a  encore  d'autres  points  qui  ne  sont  pas  avanta- 
geux i-our  la  culture  ;  et  bien  que  certains  inconvénients  soient  évidents,  on  ne  sau- 
rait douter  plus  longtemps  do  la  salubrité  du  climat,  ni  do  l'oxistonce  le  vastes  plaines 
-d'une  fertilité  extraordinaire.  D'année  en  annéo  nous  avons  obtenu  des  renseigno- 
monts  à  ce  sujet.  Le  profosseur  Macoun,  botaniste  avantageusement  connu,  a  été 
chargé  récemment  de  faire  des  recherches  particulières  sur  ce  point.  11  calcule  qu'il 
n'y  a  pas  moins  que  160,000,000  d'acres  de  terre  qui  sont  disponibles  dans  cette  région 
seule  pour  les  fins  agricoles  et  les  pâturages,  et  doi't  la  moitié,  soit  -^0,000,000  d'acres, 
peut  être  considérée  comme  propre  à  la  culture. 

Los  richesses  minérales  de  cette  grande  division  du  Canada  no  sont  encore  qu'im- 
pai'faitoment  connues.  Il  a  été  établi,  néanmoins,  qu'il  existait  d'immenses  gisements 
de  houille  on  plusieurs  endroits,  surtout  le  long  du  côté  ouest.  Les  études  de  M. 
Selwyn,  directeur  do  la  Comraissiion  Géologique,  portent  à  croire  que  les  bandes  de 
roches  houillères,  accompagnés  dos  filons  do  houille  et  des  minerais  do  fer, 
passent  h  l'est  sous  les  terrains  argileux,  et  il  se  pourrait  que  le  creusomont 
de  puits  d'attaque  révéleraient  l'existanco  de  filons  de  houille  exploitables  à 
des  profondeurs  si  peu  considérables  au-dessous  de  la  surface  qu'on  pourrait 
les  exploiter  comme  combustible  et  pour  des  fins  industrioUos  au  beau  milieu  dos 
prairies.  Dans  le  cas  où  les  prévisions  do  M.  Solwyn  so  réaliseraient,  ces  gisements 
seraient  do  la  j)lus  grande  importance  imaginablo  pour  le  pays.  A  part  la  houillo  et 
le  minorai  do  for,  on  a  aussi  trouvé  du  pétrole,  du  sol  et  de  l'or. 

Le  noyau  d'une  population  a  existé  depuis  nombre  d'années  sur  la  rivière 
Ponge  ;  cet  établissement  a  été  originairement  fondé  par  le  comte  do  Selkirk  au  com- 
mencement de  ce  siècle.  Dans  l'automne  do  1812,  il  atteignit  l'ondroit  par  lui  choisi, 
Kildonan,  par  la  Baie  d'Hudson  et  la  rivière  Nelson,  avec  un  petit  parti  de  monta- 
gnards ét'ossuis  do  la  Haute-Ecosse.  Subfeéquemmeiit,  ils  devinrent  ])lus  nombreu.'c, 
•et  un  certain  nombre  de  Franco-Canadions  s'y  fixèrent  aussi  pour  cultiver  la  torro  à 
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St.  Boniface,  sur  la  rive  opposée  do  la  rivière  Rouge.  Los  colonH  do  la  rivière 
Rougo,  exposés  à  un  grand  nombre  do  vicisHitudes  durant  l'ospacu  <l'un  domi-HiôcIo, 
no  prospérèrent  pas  beaucoup.  Mais  depuis  l'ontréo  dans  la  Confédération  do  toute 
la  région  anciennement  .'<ous  le  contrôle  do  la  compagnie  do  la  Baie  dliu'.lsons  dos 
progrès  merveilleux  se  sont  accomplis.  La  province  do  Maiwtoba  s'est  ci-ééo  autour 
do  la  i^ection  qui  un  jour  constituait  la  colonie  do  Solkirk  ;  sa  population,  d'uno  poignée 
do  monde  qu'elle  contenait,  s'est  élevée  à  plusieurs  milliers,  ot,  d'après  toutes  les  appa- 
rences, elle  est  entr»>«<  dans  une  voie  de  progrès  sans  exemple. 

La  province  de  Maniloba,  bien  qu'elle  ait  devant  ello  une  pers])ective  brillante, 
n'occupe  qu'un  petit  coin  dos  toi-res  fertiles  de  l'inférieur  du  Canada.  La  région  de» 
prairies,  telle  que  ci-dessus  décrite,  possè:le  à  elle  seule  dix  fois  la  superficie  de  l'An- 
gleterre, en  comptant  toute  espèce  do  terres  ;  puisque  tel  est  le  cas,  co  n'est  ponf-ôfro 
pas  unf\'ain  lévo  de  supposer  qu'avec  le  temps  il  s'en  détachera  plusieurs  nouvelles 
provinces,  et  que  bien  des  raillions  do  la  grande  famille  humaine  pourront  se  former 
des  établissements  heureux  et  prospères  dans  ces  riches  plaines  d'alluvion  du 
Canada. 

Je  vais  maintenant  passer  à  cette  autre  grande  division  territoriale  que  j'ai  appe- 
lée la  région  montagneuse. 

Elle  forme  partie  de  la  grande  zono  des  montagnes  élevées  de  l'Amérique  du 
Xord,  qui  connnenco  aux  Coi*dillières  et  sur  le  haut  plateau  du  Mexique  et  s'étend 
jusqu'à  l'océan  Arctique.  Si  n(jU8  examinons  la  carte  orographique,  on  remarquera 
que  la  zone  des  Montagnos-Iiocheuses,  quoiqu'elle  renferme  ])lusieurs  chaînes  de 
montagnes  secondaires,  se  distingue  dans  lapins  grande  partiedoson  étendue  par  deux 
chaînes  alpestres  remarquables  et  parfaitement  distinctes,  ayant  chacune  plusieui*H 
saillies  ou  ramifications.  L'une  de  ces  principales  chiûnes  longe  directement  la  côte 
du  J'at'i tique  ;  on  Canada  on  la  désigne  comme  la  chaîne  dos  montagnes  des  Cascades, 
et,  ])lus  au  sud,  comme  la  Sierra  Nevada.  L'auti'O  chaîne  est  celle  dos  Montagnos- 
Rochouses  proprement  dites  ;  ello  décrit  en  généra),  quoique  d'une  manière  impar- 
faite, un  purnllélismo  .nvoc  la  côte.  La  distance  entie  lef.  sommets  de  ces  douxcnaînes 
vai'ie  de  1,000  milles  aux  Etats-Unis  à  300  milles  on  Carada,  et  à  cette  circonstance 
peut  être  attribuée  l'élargissement  remar<iuable  dos  plaines  d'alluvion  dans  la  moitié 
canadienne  de  l'Amérique  du  Nord. 

Je  vais  maintenant  borner  mes  observations  à  cotte  partie  de  la  zone  dos  Mon- 
tagni's-lîocheuses  qui  se  trouve  dans  les  limites  du  Canada. 

La  chaîne  des  Cascades  s'élève  d'un  jet  audossus  du  niveau  de  la  mer,  présentant 
du  côté  de  l'océan  un  front  altior  et  menaçant  à  l'extrême.  La  hauteur  moyenne 
d'un  giand  nombre  de  ses  sommets  dentelés  atteint  probablement  do  5,000  à  8,000 
pieds  :uhIossus  du  niveau  do  la  mer,  ot  quelques-unes  do  ses  crêtes  o*,  cîmes  les  plus 
élevées  au  centre  riv;.iiscnt  on  élévation  avec  la  chaîne  principale  dos  Montagnes- 
Rocheuses.  La  chaîne  i)rincipale  des  Montagnes-Rocheuses  se  trouve  en  Canada  à 
une  distance  do  300  à  400  milles  do  h»  côte  du  Pacirique.  Cotte  chaîne  s'élève  ù 
l'insiar  d'une  muraille  colossale  au-do'jsus  de  la  plaine  continentale  du  côté  de  l'orieut. 
iSos  flancs,  cependant,  présentent  des  échancrures  profondes,  avec  do  grands  éperons 
qui  s'avancent  semblables  à  des  contre-forts,  et  au  milieu  (lesq.iels  les  rivières  qui 
baignent  la  région  des  prairies  preanont  leur  source.  Sur  une  grande  distance,  cette 
immense  chaîne  do  montagnes  s'élèvo  à  plus  de  8,000  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la 
mer.  Les  jùcs  les  plus  élevés  au  centre  entrent  dans  la  région  dos  neiges  éter- 
nelles ;  de  fait,  quelques-uns  d'entre  eux  atteignent  une  altitude  évaluée  &  16,000 
pieds  au-dessus  de  l'océan.  Du  côté  de  l'occidont  do  cette  chaîne  surgissent  plusieurs 
ramitîcations  indépendantes,  désignées  sous  dos  noms  particuliers.  Elles  se  trouvent 
séparées  les  unes  dos  autres  par  des  vallées  étroites  et  des  abîmes  profonds,  dont  un 
certain  nombre  s'étendent  dans  la  région  des  prairies,  formant  des  passes  au  cœur 
dos  montagnes.  Quelques-unes  de  ces  passes  sont  do  6,000  à  7,000  pieds  au-dessus  du 
niveau  de  Ta  mer,  ot  s'abaissent  jusqu'à  une  hauteur  de  moins  do  2,000  pieds.  Ces 
ouvertures  transversales  pratiquées  dans  cotte  chaîne  élevée  ofî'rontdes  passages  com- 
parativement faciles  d'un  côté  à  l'autre.  La  passe  la  plus  basse  et  lu  plus  remarquable 
se  trouve  vois  le  56ème  degré  do  latitude.  Ici  la  rivière  de  la  Paix  prend  sa  source  du 
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côté  ouest  doH  Montn^noH-RochousoH,  qu'elle  travorwo  »v  une  altitude  peu  élevée,  ot 
dévorsc  ses  uuux  en  détiniiivo  dans  la  rivière  MuckonKie. 

Entre  les  chuîneri  de»  Cascades  et  dos  Montagnes-Rocheuses,  il  s'étend  un  plateau 
élevé,  mesurant  environ  de  3,000  à  4,000  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Ce 
plateau  s»-  trouve  creusé  par  dt-s  rivières  ou  chenaux  profonds,  silonné  de  coteaux 
rocheux  ci  travoi'.-«'i  par  de  patitos  chaînes  de  montagnes.  Il  renferme  dos  lacs  nom- 
breux, (tcciipant  do  ])i'ofondes  dépressions  dans  la  surface,  et  entrocoupi^  dans  plusieurs 
directions  par  nombre  de  vallées  larges,  bien  abritées  et  onduleuses.  La  surface  de 
ce  plateau  eet  bien  boisée  dans  quelques  endroits,  tandis  qu'elle  ne  l'est  que  pauvre- 
ment dans  <l'autres,  et  dans  certains  districts  se  présentent  des  prairies  découvertes. 
Au  large  des  rives  do  la  tori-e  ferme,  il  y  a  plusieurs  grandes  îles,  dont  la  plus 
importante  est  l'Ile  de  Vancouver  ;  les  autres  appartiennent  au  groupe  de  la  Reino- 
Charlotto.  La  première  do  ces  îles  est  do  moitié  aussi  grande  que  l'Ecosse,  tandis  que 
la  superficie  de  colles  qui  composent  le  groupe  en  question  est  assez  semblable  à  celle 
du  pays  do  fTalles.  Le  climat  de  ces  îles  est  humide  et  tempéré,  et  sous  ce  rapport 
elles  ditlorent  peu  des  lies  Britanniques.  Vancouver,  la  plus  au  sud,  renferme  au 
contre  des  montagnes  élevées,  rivalisant  en  hauteur  avec  celles  de  la  mère-patrie. 
Quelques-uns  des  pics  du  contre,  comme  ceux  d'Alexandra,  d'Albert-Edouard  ot  do 
Victoria,  s'élèvent  de  (5,400  à  7,500  piotls  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Le  dernier, 
le  Pic  Victoria,  est  du  double  plus  élevé  que  Snowdon,  ot  d'un  tiers  plus  haut 
que  HenNovis. 

A  part  l'îlo  de  Vancouver  ot  le  groupe  de  la  Reine-Charlotte,  il  y  a  le  long  du 
rivage  de  In  terre  terme  des  amas  d'îlots,  au  centre  desquels  se  trouvent  des  chenaux 
profonds,  et  embarrassés  on  plusieurs  endroits.  De  grands  bras  do  mor  s'enfoncent 
<Jans  la  terre  forme  sur  plusieurs  points.  Ils  ressemblent  aux  fiords  de  la  Norvège, 
qui  sont  d'une  grande  profondeur  et  boixlés  de  rochers,  et  ils  s'avancent  si  loin  dans 
les  terres  q.io  les  pins  gros  vaisseaux  blindés  poui-raient  jjétiétror,  dans  certains  cas, 
au  cœur  même  des  montagnes  des  Cascades. 

La  région  montagneuse  renferme  quelques  bonnes  terres,  mais  les  sections  fer- 
tiles sont  d'une  étendue  restreinte  ;  quand  ces  terres  seront  défrichées,  elles  se  trouve- 
ront avantageusement  situées  pour  la  culture  des  produits  agricoles  ot  l'élevage  dos 
bestiaux,  destinés  à  l'alimentation  do  la  population  des  mines  qui,  avec  le  temps, 
s'y  ouvriront  indubitablement. 

Cette  région  est  excessivement  riche  en  minéraux,  contenant  de  la  houille  ot  du 
fer  en  profusion.  Sous  le  rapport  do  la  qualité,  la  houille  de  Vancouver  est  considérée 
pour  les  machines  à  vapeur  comme  supérieure  à  toute  celle  qui  s'exploite  sur  la  côto 
du  PaciHquo.  Elle  trouve  à  s'écouler  sur  le  marché  do  la  Californie,  et  l'on  s'en  sert 
bur  les  chemins  do  fer  qui  partent  de  San  Francisco,  on  dépit  du  droit  élevé 
imposé  par  les  Etats-Unis.  Los  métaux  précieux  s'y  trouvent  également.  Le  ron- 
dement dos  mines  d'or  a  déjîi  atteint  le  chiffre  de  840,000,000,  et  dans  le  cours  de 
l'aimée  dornièio  on  y  a  commencé  l'exploitation  du  quartz.  M.  Dawson,  do  la  Com- 
mission (jréologique,  rapporte  :  "  Je  crois  que  l'on  peut  dii-o  sans  exagération  qu'il  y  a 
à  Idoine  dans  lu  province  de  la  Colombie- Britannique  un  seul  cours  d'eau  de  quohiuo  im- 
portance où  l'on  ne  trouve  pas  la  couleur  do  l'or."  On  trouve  aussi  do  l'argent 
dans  diverses  localités.  Les  rapports  do  la  Commission  Géologique  font  également 
mention  du  cuivre,  du  mercure,  du  plotnb,  du  platine  et  du  nickel. 

Il  rosto  encore  beaucoup  à  apprendre  sur  la  formation  rocheuse  de  la  région 
montagneuse.  Il  a  été  rectieilli,  cependant,  pondant  le  cours  d'une  exploration  géolo- 
gique rapide  et  nécessairement  imparfaite,  assez  de  données  pour  établir  l'existence 
de  grandes  richesses  minérales.  Il  n'y  a  pas  à  douter  que  nous  avons  ici  un  vaste 
champ  qui  promet  beauconp,  ot  dans  un  certain  avenir  on  verra  surgir  diverses  indus- 
tries pour  1  exploitation  et  le  développement  des  richesses  qui  sont  enfouies  dans  les 
erftrailles  do  la  terre.  Les  forêts,  remplies  d'une  immense  quantité  do  bois,  qui 
existent  en  plusieui-s  endroits,  et  la  pêcho  dans  les  rivières  et  sur  les  côtes  donneront 
do  l'emploi  à  une  population  très  considérable. 

Je  dois  maintenant  vous  entretenir  de  la  région  boisée  ;  mais  pour  en  donner  la 
description,  même  sous  forme  d'esquisse,  il  faudrait  excéder  de  beaucoup  les  bornes 
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de  co  tiavail  ;  jo  mo  contontoî-ai  donc  do  faire  quoique^  obsorvutinns  en  passant.  J'ai 
déjà  défini  la  région  boisée  coniino  otant  toute  cotte  jwirtie  du  Canada  non  uompriso 
dans  les  limites  do  la  région  montagneuse  à  l'ouest  ot  dans  la  région  dos  prairies  au 
centre  ;  elle  embrasse  par  conséquent  toutes  les  parties  établies  des  provinces  de  l'est 
qui  étaient  boisées  à  une  certaine  époque,  mais  qui,  depuis  un  court  espace  do  temps, 
ont  été  défrichées  par  le  travail  de  l'homme.  Cette  région  est  d'une  immense  étendue . 
elle  embrasse  8-t  degrés  de  longitude  ;  son  extrémité  la  plus  méridionale  se  trouve  au 
lac  Erié,  dans  le  42ème  purallèle,  et  elle  s'étend  de  la  latitude  de  Home  an  loin  dans 
le  nord  josquà  un  point  placé  au  moins  à  200  milles  à  l'intérieur  du  cei'cle  arctique. 
Comparée  au  pays  sur  la  côte  du  Pacifique,  nulle  partie  de  oetto  i-égion  ne  peut  être 
oonsidôioo  comme  montagneuse.  Bien  qu'il  se  rencontre  des  chaînes  de  montagnes 
élevées,  comme  les  Laurenti<les,  il  n'y  a  qu'une  partie  peu  considérable  de  cette  région 
qui  excùde  2,000  pieds  au-dessus  du  niveau  do  la  mer.  On  estime  qu'il  y  a  une  super- 
ficie d'au  moins  200,000  milles  carrés  dont  l'altitude  no  va  pas  à  500  pieds  au-dessus 
du  niveau  de  la  mei% 

Une  si  grande  étendue  de  territoire  offre  naturellement  beaucoup  de  variétés. 
Au  nord  elle  a  le  caractère  des  régions  arctiques,  et  ressemble  à  certaines  parties  de 
la  Sibérie.  La  partie  du  Canada  la  plus  i-approchéo  do  l'Europe  est  celle  qui  est  la 
moins  connue,  et  colle  quo  l'on  croit  être  la  moins  avantageubo.  Elle  est  bornée  à 
l'ouost  par  la  Baie  d'Hudson,  et  à  l'ost  par  l'océan  Atlantique.  Sa  plus  grande  lon- 
gueur du  nord  au  sud  est  d'environ  1,000  milles,  et  elle  a  la  même  longueur  à  peu 
près  de  l'est  à  l'ouest.  Cette  saction  du  Canada  est  un  pou  plus  grande  en  superficie 
que  la  Norvège  et  la  Suède,  le  Danemark  et  la  La|M)nie,  et  on  considère  que  sur  une 
grande  étendue  elle  ne  possède  pas  un  meilleur  climat  que  les  parties  septentrionales 
<ie  ces  contrées  européennes.  Au  nordouost  de  la  Baio  d'Hudson,  il  y  a  une  étendue 
en  superficie  à  peu  près  égale,  que  l'on  pourrait  décrire  de  la  même  manière.  Sa 
surface  est  variée,  ot  sa  yégétation  fournit  lu  nourriture  aux  grands  troupeaux  de 
rennes  ot  do  bœufs  musqués,  qui  font  leur  séjour  dans  cette  section  d'ailloura 
inhospitalière.  Elle  n'offre  aucune  perspective  à  l'agriculteur:  le  seul  espoir  consiste 
dans  la  pêche  le  long  de  la  côte,  dans  le  commerce  des  fourrures,  et  peut-être  dans 
les  minéraux  qui  peuvent  se  trouver  enfouis  sous  la  surface. 

Ce  sont  les  pires  sections  de  cette  contrée  :  à  mesure  qu'on  avance  vers  le  sud, 
son  caractère  change  graduellement  et  s'améliore.  Il  est  vrai  qu'il  s'y  trouve  une 
grande  langue  de  terre  dont  les  ressources  agricoles  n'ont  rien  qui  promette  ;  mais 
les  forêts  qui  en  couvrent  la  surface  deviendront  chaque  année  de  plus  en  plus  pré- 
cieuses, et  sa  formation  géologique  offre  des  indices  qu'il  y  existe  des  minéraux.  Les 
études  de  la  Commission  Géologique  signalent  ici  l'existence  de  riches  dépôts  qui 
s'étendent  sur  do  vastes  étendues  de  terrain.  Les  minéraux  les  plus  importants  sont 
l'or,  l'argent,  la  houille,  le  fer,  le  cuivre,  le  plomb,  le  phosphate  et  la  '  '  «mbagine. 
Passé  la  zone  métallifère,  nous  atteignons  des  étendues  considémbles  de  terre  qui  par 
la  culture  donneraient  toutes  les  i"écoltes  ordinaires  ;  et  continuant  vers  le  sud,  nous 
atteignons  finalement  Ontario,  l'un  des  plus  beaux  pays  au  monde  pour  la  culture  du 
blé. 

Je  dois  dire  un  mot  du  climat.  On  ne  doit  pas  onblier  que  le  Canada,  comme 
l'Eui-opo,  embrasse  un  si  grand  nombre  de  degrés  de  latitude  qu'il  doit  oflVir  pliisieure 
variétés  de  climats.  Dans  certaines  parties  du  Canaila,  il  mùriten  plein  air  des  fruits 
qu'on  no  saurait  cultiver  avec  succès  en  Angleterre  autrement  quo  son-;  verre.  Il 
y  a  un  endroit  où  chaque  cultivateur  se  donne  le  luxe  d'avoir  un  grand  verger  do 
pêches  ;  tandis  qu'au  loin  dans  le  nord  la  flore  et  la  faune  sont  cellos  de  la  Laponie, 
ot  encore  plus  au  nord  se  rencontrent  pendant  toute  l'année  les  montagnes  do  glace. 
La  régio.i  alpestre  qui  borde  le  Pacifique,  de  même  que  le  sud  de  l'Europe,  présente  dos 
pics  élevés,  qui  entrent  dans  la  région  des  neiges  éternelles,  tandis  que  dans  les 
endroits  plus  bas  et  voisins  de  l'océan,  il  règne  une  température  douce  et  tiède  comme 
on  Irlande. 

Dans  la  plus  grande  partie  du  Canada,  cependant,  le  thermomètre  varie  beaucoup. 
En  été,  la  température  ePt  élevée  ;  en  hiver  elle  est  très  basso  de  temps  à  autre.  Il 
«st  difficile  pour  uno  personne  qui  habite  co  pays-ci  de  comprendre  comment  il  sofait 
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qu'on  puis^<o  vivre  et  iroûttT  la  vio  dims  UM  climat  où  lo  tliormnmôtro  indique  quoi- 
quofoiH  plusieurs  dc^iOH  au-dos«ou.s  do  zéro;  mais  vu  l'oxli-émo  tiuchero.sso  do  l'atinos- 
phdru  on  no  restent  ))as  i-colloment  lo  froid  autant  qu'on  pourrait  ho  riniiiffjnor. 
Les  travaux  ordinaires  se  lotit  en  plein  air  sans  omo  l'on  éprouve  aucun  malaise  et 
par  un  temps  qui  se.mblorait  ù  une  personne  résidant  en  Ant;loterro  comporlor 
pluisicurB  degrés  d'un  froid  oxeessif. 

»,î  îfC  *f^  5|C  3f  Sf»  *^  'jS  t*  t*  'tS  ••*  *l*  'K 

Généralement  parlant,  le  climat  de  lu  partie  habitable  du  Canada  peut  être  com- 
paré non  sans  raison  avec  celui  do  la  Russie,  de  l'Alleinagno,  de  l'Autriche,  otd'auires 
pays  d'Europe.  On  no  saurait  nier  que  les  hivei*»  sont  peut-être  plu»  longs  et  plus 
froids  qu'on  no  lo  «lésircruit.  Ce  climat  est  certainement  le  propre  de  ce  eonlineiil. 
mais  nonobstant  lès  grandes  variétés  do  la  température,  il  n'y  a  pus  à  douter  que  ce 
climat  ne  soit  non-seulement  supportable,  mai»  encore  qu'il  est  salubre  et  fortifiant. 

Considérant  lo  Canada  pris  clans  son  ensemble,  s'étoiulant  sur  la  partie  la  plus 
large  ot  non  la  moins  avantageuse  du  continent  d'Amérique,  embrassant  une  zone 
admirable  de  terres  fertiles  et  inoccupées,  avec  un  climat  sulubre  et  fortifiant;  avcp 
des  richesses  minérales  illimitées  ;  avec  des  quantités  do  bois  dans  ses  forêts  qui  ne  le 
cèdent  à  celles  d'aucun  autre  pays  du  monde  ;  avec  les  pêcheries  inépuisables  de  ses 
grands  Incs  ot  rivières,  et  le  long  do  sa  côte  sur  trois  océans;  avec  ses  dépôts  do 
houille  et  de  minerais  de  fer  d'une  étonduo  immense  dans  l'intérieur  du  pays,  ainsi 
qu'aux  bords  de  l'Allantiquo  ot  du  Pacifique;  prenant  en  considération  tous  ces 
éléments  naturels  de  richesse  et  de  grandeur  futures,  le  problème  à  résoudre  est  le 
développement  d'un  pays  qui  a  été  lavorisé  de  ressources  naturelles  avec  une  aussi 
grande  profusion. 

lia  question  est  donc  de  savoir  comment  coloniser  la  moitié  nord  do  l'Amérique 
Hoptentrionnle,  et  d'}'  établir  uu  ])euplo  heui-eux  et  ])loin  de  vigueur.  Il  est  vrai  (\m 
le  Canada  jiossède  déjà  une  population  de  quatre  inillions  environ,  mais  aujourd'hui 
ce  n'est  que  la  lisière  du  pays  qui  se  trouve  occupée.  Nous  ne  commençons  qu'à  nous 
apercevoir  qu'il  y  a  dans  l'intérieur  un  espace  sutîi.snnt  pour  une  population  plusieurs 
fois  plus  cousidéiable  que  celle  qui  s'y  trouve  actuellement.  Les  Canadiens  ou.\- 
mêmes  commencent  à  comprendre  ([uo,  dans  les  toriiloires  qui  viennent  d'être  décrits, 
il  y  a  de  l'espace,  et  môme  plus  qu'il  n'en  faut,  et  quo  là  se  trouvent  les  éléments 
proju'os  à  faire  subsister  une  population  encore  plus  considérable  quo  collo  i\c)  la 
mère-patrie.  Jiien  de  surprenant,  alors,  quo  lo  problème  à  résoudre  paraisse 
être  d'une  importance  extraordinaire. 

Les  cours  d'eau  d'un  pays  sont  les  voies  naturelles  do  la  colonisation.  Dans  les 
tem|>s  pas.>«és,  les  races  avontureusos  ont  suivi  los  rivières  et  les  lacs,  les  rivages  des 
baies  et  des  bi'as  de  nier,  et  ces  voies  naturelles  ont  ainsi  dans  tous  les  âges  fourni  à 
la  giande  famille  humaine  les  moyens  de  s'étomlre.  Le  Canada  n'est  ])as  dépourvu 
do  ces  sortes  de  voies  do  comhuinication,  bien  que  plusieurs  d'entre  elles  soient  assu- 
jélies  à  des  inconv<!nicnts  dont  je  vais  pié.sentcment  parler.  A  l'est,  il  possède  lo 
golfe  St.  Laurent,  ([ui,  à  bien  dos  égards,  rossemblo  à  la  mer  Baltique.  An  nord,  il  a 
la  Haie  d'iludson,  na])pe  d'eau  pres<iue  de  moitié  urissi  grande  que  la  M  édi  terra  nuée. 
Il  a  aussi  des  lacs,  mais  co  sont  réollemont  des  mers,  et  on  voit  s'}'  former  dos  tirages 
et  des  tem])êlcs  comme  sur  l'Atlantitiue.  Je  iwurrais  bien  essayer  «  décrire  miio 
d(»u/ainc  de  ces  mois  intérieures  d'eau  douce,  mais  je  ne  réussirais  pas  à  donner  uiio 
idée  exacte  de  leur  caractère  ot  de  leur  importance. 

Heureusement,  je  puis  rappportor  la  description  qu'une  m  in  do  maître  n  tracée 
des  cours  d'eau  du  Canada.  Je  no  saurais  citer,  j'en  suis  sur,  une  plu.-  haute  autori'vé 
que  co  grand  voyageur  et  ce  personnage  distingué,  le  tTouvernoiir-Général.  Dans  une 
occasion  lécente,  lord  Duflerin,  so  trouvant  à  mi-cheniin  autant  (jiio  po.'ssible  entre 
l'Atlantique  et  le  Pacifique,  et  s'adrossant  à  un  certain  nombre  de  sujets  do  Sa  Majesté 
dans  la  province  du  Manitoba,  disait: — 

"  Pour  un  Anglais  ou  un  Français,  la  Sevorn  ou  la  Tamise,  lu  Seine  ou  loEhôiio, 
sembleraient  être  dos  cours  d'eau  considérables;  mais  dans  la  rivière  des  Outaouais, 
un  simple  atHuont  du  8t.  Laurent,  un  affluent,  d'ailleurs,  qui  rejoint  lo  g;  and  fleuve  à 
600  milles  de  son  embouchure,  nous  avons  un  cours  d'eau  do  près  de  550  mi  dos  de  loii^ 
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et  trois  ou  quatre  fois  aussi  fconsidérable  qu'aucune  do  ces  riviàres.    Matu,  même 
•pràii  avoir  remonté  lo  tSt.  Laurent  lui-même  jusqu'au  lac  Ontario,  et  l'avoir  snivi  en 
passant  par  le  lac  Huron,  la  rivière  Niagara,  la  riviùt*e  Sto.  Claire,  ot  lo  lao  Supérieur 
jtuqu'A  la  buie  du  Tonnerre,  distance  de  1,500  milles,  où  sommes-nous  ?  Dans  l'esprit 
de  la  personne  qui  a  fait  ce  trajet,  au  bout  du  monde,  mois  pour  nous  qui  savons 
mieux  A  quoi  nous  en  tenir,  ii  peino  au  commencement  des  grandes  communications 
fluviales  du  Canada,  car  do  ce  point,  c'est-à-diro  depuis  la  baie  du  Tonnerre,  nous 
pouvons  de  suite  embarquer  notre  voyageur  ébahi  sur  la'Kaministaquia,  rivière 
longae  de  quelques  centaines  de  milles.    I)e  \i\,  presque  en  droite  ligne,  nous  le  lan- 
çons vci's  lo  lac  Shebandowan.  et  le  Inc  et  la  rivière  la  Pluie— dont  le  vrai  nom,  soit 
dit  en  passant,  est   "  Béné,"  d'après  celui  qui  en  fit  la  découverte— cours  d'eau 
magnifique  de  300  verges  do  largo,  ot  d'un  couple  do  cents  milles  de  long,  sur  la  sur- 
face tranquille  duquel  il  descend  jusqu'au  lac  dos  Bois,  où  il  se  trauve  sur  une  nappe 
d'eau  que,  toute  petite  qu'elle  soit  comparée  aux  mers  intérieures  qu'il  a  laissées  en 
Arrière,  il  trouvera  probablement  d'uno  étendue  suffisante  pour  lo  rendre  terriblement 
malade  du  mal  do  mer  pondant  la  traversée.  Néanmoins,  pendant  les  derniers  quatre- 
vingts  milles  de  son  voyage,  il  se  trouvera  consolé  on  naviguant  dans  une  suite  de  che- 
naux encaissés  de  chaque  côté  par  la  torro,  et  dont  la  beauté  du  paysage  excède  assuré- 
ment celui  des  Millo-Ilos  tant  renommées  du  St.  Laurent,  tout  en  lui  ressemblant.  De 
ce  paradis  lacustre  aux  beautés  champêtres  nous  pouvons  transporter  do  suite  notre 
ami  sur  la  riviùro  Winnipeg,  dont  l'oxistonce  au  cœur  mémo  et  nu  centre  du  oont! 
nant  oonstituri  par  cola  soûl  l'un  dos  miracles  les  plus  enchanteurs  de  la  nature,  tant 
«es  rives  rocheuses,  hos  tics  touiTuos  sont  magnifiques  et  variées  ;  tant  sont  grandes, 
profondes  ot  animées  la  masse  de  ses  oaux,  l'étendue  de  ses  élargissements  pareils  À 
des  lacs,  et  la  puissance  extraordinaire  de  ses  rapides.    Enfin,  supposons  ^no  nous 
ayons  débarqué  notre  voyageur  A  la  ville  de  Winnipeg, — le  lieu  de  relai  i  à  moitié 
route  du  continent,  la  capi  II)  le  delà  province  des  Prairies,  et,  je  l'ospàro,  le  centro 
Aitar  de  la  Puissance.    Après  avoir  tant  voyagé  sur  l'eau,  se  trouvant  maintenant 
arrivé  dans  le  pays  du  buffle,  naturoUemont,  à  l'instar  de  FalstatT  exténué  de  fatigue, 
il  "  babille  sur  les  champs  verdoyants,"  ot  il  erre  en  imagination  sur  l'herbe  primitive 
dos  prairies.    Point  du  tout.    Escorté  par  M.  lo  maire  et  lo  conseil  de  ville,  nous  le 
conduisons  à  votre  quai,  et  lui  demandons  laquelle  des  doux  rivières  il  remontera  la 
première,  la  rivière  Rougo  ou  l'ANsiniboino.  deux  cours  d'eau — l'un  do  600  milles  de 
long,  l'autre  de  480 — qui  mêlent  si  hourousement  leurs  ondes  dans  los  limites  de  votre 
ville.     Après  l'avoir  d'aboitl  quelque  peu  promené  sur  ces  deux  riviàres  respectives, 
nous  le  transportons  au  lac  Winnipeg,  mer  intérieure  do  300  milles  de  long  et  largo 
de  pins  de  60,  pendant  la  traversée  duquel  il  se  trouvera  durant  de  longues  heures  A 
perare  la  terre  de  vue,  et  probablement  beaucoup  plus  indisposé  qu'il  noie  fut  jamais 
»ur  lo  lac  des  Bois,  ou  mémo  sur  l'Atlantique.    A  l'angle  nord-ouest  du  lac  Winnipeg, 
il  frappe  à  l'embouchure  de  la  Saskatchowane,  la  porto  â'entrée  et  la  grande  voie  de 
communication  qui  mène  du  Nord-Ouest,  et  le  point  de  départ  d'un  autre  voyage  de 
1,500  milles  sur  une  rivière  navigable,  coulant  presque  fiuno  est  et  ouest  entie  ses 
rives  d'alluvion.    Parvenu    maintenant  au  pied  dos   Montagnes-Rocheuses,  notre 
'*  Vieux  Marin" — car  il  aura  parfaitement  droit  alors  qu'on  l'appelle  ainsi — sachant 
que  l'eau  ne  peut  pas  aller  en  remontant,  se  croit  certain  que  ses  périgrinations  aqua* 
tiques  sont  terminées.    11  no  s'est  jamais  plus  trompé.   Immédiatement,  en  effet,  nous 
lu  lançons  sur  les  rivières  Athabaskaw  et  Mackcnzio,  et  lui  faisons  entreprendre  un 
voyage  plus  long  qu'il  no  lui  est  jamais  arrivé  d'en  faire,  car  la  navigation  sur  la  rivière 
Mackenzie  seule  excède  2,500  milles.  S'il  sivi'vit  à  cet^  dernière  épreu.o,  nous  termi- 
nerons ses  pérégrinations  par  un  voyage  de  1,400  milles    n  descendant  la  rivière 
Kackenzie,  ou,  s'il  l'aime  mieux,  la  rivière  Thompson      jqu'à  Victoria,  dans  l'île 
Vancouver,  d'où  il  préféi-era  probablement  partir  pour  s''  a  revenir  che2.  lui  par  le 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pf^ciûque,  s'étant  procuré  d'avance  à  cette  fin  un  billet  de 
retour  de  première  classe.    Maintenant,  quant  à  cet  itinéraire,  ceux  qui  connaissent 
le  pays  savent  que,  pour  la  concision,  j'ai  omis  do  mentionner  dos  milliers  de  milles  à 
parcourir  sur  <f  autres  lacs  et  rivières,  qui  arrosent  diverses  régions  du  Nord-Ouest 
•>la  rivière  Qu'Appelle,  la  rivière  du  Ventre,  le  lac  Manitoba,  le  lac  Winnipegoosis, 
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le  lao  aux  Batturos,  etc.,  le  long  desquels  j'aurais  pu  traîner  et  finalement  exterminer 

notre  hôte  ahuri  du  voyage,  mais  l'esquisse  que  j'ui  donnée  est  plus  que  sufflsantel 

pour  lo  bat  que  jo  me  proposais  d'atteindre  ;  et  quand  on  ne  rappelle  de  plus  quo  lai 

plupart  de  ces  cours  d'eau  traversent  sur  tout  Icui-h  parcours  des  plaines  alluviales  do 

la  plus  riche  qualité,  où  d'une  année  à  l'autre  on  peut  récoller  du  blé  sans  le  secoiirMl 

dos  engrais  ou  sans  éprouver  de  diminution  sensibio  dans  son  rendement,  et  où  le  sol    )rématuréme 

présente  partout  l'apparence  d'un  jardin  potager  le  mieux  cultivé  dans  une  banlieue 

en  Angleterre,  il  en  a  été  dit  assez  pour  expoHor  les  richesses  agricoles  des  territoiroH 

dont  j'ai  parlé,  ainsi  que  les  ressources  qu'ils  possèdent  pour  fournir  dos  établissements 

heureux  et  prospères  à  des  millions  de  la  race  humaine." 

Lord  DuiTocin  n'a  pas  fait  mention  des  voies  artificielles  do  communication  par 
oau  du  Canada.  Comparés  à  quelques  lacs  et  rivières,  les  canaux,  à  la  vérité,  n'ont 
pas  d'importance;  mais  ils  soutiendront  la  comparaison  avec  tous  les  travaux  du 
même  genre.  Comme  entrepiises  considérées  uu  point  de  vue  du  génie  civil,  jo  sm 
dans  le  vrai  en  disant  qu'elles  n'ont  pus  leurs  pareilles.  Ces  ouvrages  sont  assurémonl 
autant  supérieurs  aux  canaux  dos  Etats-Unis,  que  ces  derniers  dépassent  eux-mêmes  tout 
ce  que  j'ai  vu  dans  co  genre  en  Angleterre.  Ces  canaux  se  trouvent  seulement  dans  la 
province  qui  occupe  la  vallée  du  St.  Laurent;  ils  sont,  néanmoins,  d'une  im- 
mense valeur  comme  les  chaînons  nécessaires  dans  une  longue  suite  de  cours  d'oau 
navigables,  sur  lesquels  durant  une  partie  de  l'année  les  produits  delà  campagne  cl 
de  la  forêt  trouvent  leur  voie  sur  lu  marché. 

Quelque  précieuses  que  soient  les  voies  du  coniiniinicalion  nuturulIcH  par  eau  du 
Canada,  elles  sont  assujéties,  néanmoins,  à  un  inconvénient  sérieux.  Elles  sont  expo- 
sées, comme  on  doit  le  supposer,  aux  accidents  des  conditions  climatériques,  et  la 
basse  température  dont  j'ai  parlé,  a  l'efiet,  durant  les  nuits  calmes  et  brillantes  d'un 
hiver  hfitif,  do  les  sceller  jusqu'au  temps  où  lo  soleil  commence  à  revenir  au  solstico 
d'été. 

L'établissement  primitif  des  provinces  s'est  opéré  à  l'aide  des  rivières,  des  baies 
et  dos  lacs.  Il  n'y  avait  pas  de  chemins  de  fer  dans  ces  temps-là  :  les  courageux  pion- 
niers, hache  en  main,  débarquaient  sur  les  rivages  couverts  de  forêts,  «t  abattant  les 
bois  se  construisaient  des  habitations  pour  eux  et  leurs  enfants.  Durant  les  quatre 
ou  cinq  mois  d'hiver,  ils  se  trouvaient  complètement  isolés  du  monde  extérieur  et  de 
tous  ètros  vivants,  sauf  leurs  voisins  les  plus  proches.  Conséqueroment,  les  progrès 
do  la  colonisation  étaient  bien  lents,  et  les  uéfi*ichements  ne  se  faisaient  que  sur 
d'étroites  lisières  de  terre  le  long  des  cours  d'eau  navigables.  Ce  ne  fut  qu'après  que 
les  chemins  do  fer  furent  construits  que  l'avancement  des  provinces  devint  si  mar- 
quant. Ces  voies  do  communications  faisant  le  service  indépendamment  du  climat, 
reliant  ensemble  toutes  les  parties  des  anciens  établissements,  et  pénétrant  dans  de 
vastes  étenduos  de  terre  auparavant  inaccessibles,  ont  donné  une  énorme  impulsion 
uu  Canada,  et  ont  fait  voir  d'une  manièro  convaincante  que  la  grande  région  cen- 
trale, pour  prospérer,  si  jamais  elle  se  colonise,  devra  être  éventuelloment  traveii^e 
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non-seulement  par  un  seul  chemin  de  for,  mais  par  un  grand  nombre  de  lignes.    Los    ^^^  f^iro  lo 


grands  cours  d'eau  contribuèrent  pour  leur  part  durant  la  belle  saison  à  favoriser  la 
colonisation  des  vastes  régions  inoccupées,  qui  peuvent  offrir  à  l'homme  une  nou- 
velle demeure,  mais  soûls  ils  seraient  tout  à  fait  insufiisants.  Si  los  chemins  de  fer 
actuels  sont  devenus  si  avantageux  aux  sections  du  pays  favorisées  par  des  couks 
d'eau  navigables,  et  à  une  distance  assez  rapprochée  des  eaux  de  la  mer,  comme,  par 
exemple,  aux  parties  établies  de  la  province  d'Ontario,  ces  voies  ferrées  deviennent 
alors  indispensables  pour  les  ii^gions  fertiles  do  l'Ouest  qui  no  sont  pas  aussi  avantu- 
geuBoment  situées.  J)ans  le  grand  territoire  cultivable  de  l'intérieur,  il  est  donc  évi- 
dent que  l'on  doit  considérer  comme  nécessaire  un  réseau  do  chemins  de  ter,  si  l'on 
veut  qu'il  soit  occupé  par  les  raillions  d'hommes  qu'il  est  capable  de  faire  vivre. 

Nous  avons  déjà  acquis  une  certaine  expérience  par  rapport  aux  chemins  de  fer 
du  Canada,  attendu  que  leur  construction  a  été  en  progressnt  depuis  ces  vingt- 
cinq  ou  trente  dernières  années,  et  nous  avons  constaté  qu'il  était  important  d'exa- 
miner avec  attention  les  principes  qui  doivent  régir  leur  établissement  dans  de  nou- 
veaux districts.    Jo  no  parlerai  par  des  fautes  qui  ont  été  indubitablement  commises 
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«r  le  passé,  et  qui  ont  fuit  perdre  et  gaspiller,  tant  au  public  qu'aux  pni'ticuliorii, 
suffisante  «  sommod  d'argent  conHidérablos  ;  mais  aans  les  observations  qui  vont  suivre,  on 
roadra  bien  remarquer  que  l'on  tient  bon  compte  do  l'expérience  acquise  dans  ces 
latidres,  ainsi  que  de  l'importance  qu'il  y  a  de  ne  pas  commettre  la  fatale  orraur  do 
oDstrniro  des  lignes  qui  so  feraient  une  concurrence  ruineuse,  ou  de  placer 
irématurémont  dos  capitaux  dans  rachôvoment  do  celles  dont  le  besoin  ne  so  ferait 
DOS  enci  re  sentir. 

En  construisant  dos  chemins  do  fer  à  travers  des  i-égions  qui  no  sont  pas  encore 
Itsblies,  nous  sommes  appelés  à  résoudre  un  problème  diiférant  sur  des  points  essen- 
tiels de  celui  qui  so  pré.sonte  loi-squ'il  s'agit  d'établir  des  lignes  dans  do  vieux  districts 
ication  par  jéjà  bien  peuplés.  Dans  le  dernier  cas,  les  chemins  de  fer  doivent  avoir  pour  but,  au 
jrité,  n'ont  «int  de  vue  pratique,  do  diminuer  la  distance  par  l'emploi  do  convois  rapides.  On 
.rayaux  du  st  alors  justifiable  do  faire  dos  frais  considérables  pour  réaliser  cette  grande  vitesse, 
ittendu  qu'il  existe  déjà  un  trafic  qui  donnera  un  revenu  capable  de  rembourser  les 
Jépenses.  Bans  un  pays  inhabité,  los  circonstincos  sont  bien  différentes.  Le  trafic, 
ans  lequel  il  ne  peut  exister  de  rovonu,  doit  s'établir,  et  la  question  se  complique  par 
le  fait  que  le  chemin  de  fer  lui-même  est  indirectement  la  cause  première  qui  doit 
imener  avec  le  temps  le  dévoloppoment  du  trafic.  Il  y  a  une  différence  marquante 
jans  les  exigences  de  ces  doux  cas.  Dans  un  pays  habité,  le  chemin  de  fer  en  lui-même 
n'est  qu'une  considération  secondaire,  et  le  haut  degré  de  vitesse  À  réaliser  est  le  pre- 
mier point  qui  provoque  nécessairement  la  construction  de  la  ligne.  Dans  une  région 
inoccupée,  ce  qui  est  de  première  importance,  c'est  une  voie  de  communication  quel- 
conque, et  si  l'on  ne  pont  obtenir  un  degré  de  vitesse  considérable  sans  encourir  dos 
Irais  qui  constitueraient  une  lourde  charge,  les  parties  intéi'essées  doivent  se  contenter, 
pondant  un  certain  temps,  d'une  ligne  A  convois  moins  rapides,  en  attendant  que  In 
population  devienne  assez  considérable  et  ossoz  riche  pour  justifier  l'emploi  de  con- 
çois allant  à  toute  vapeur.  Puisqu'il  eu  est  ainsi,  il  semble  prudent  de  ne  pas  perdre 
de  vue  ces  trois  considérations  très  importantes  : 

lo.  Une  troie  de  communication  assurée  pendant  toutes  les  saisons  de  l'année. 

2o.  L'emploi  de  pas  plus  do  capitaux  improductifs  qu'il  n'est  absolument  néces- 
Mire. 

3o.  La  nécessité  probable  d'un  chomin  do  for  de  première  classe  en  définitive,  et 
importance  de  l'étaulir  sans  gaspiller  ni  mal  employer  los  capitaux  dans  la  cons- 
truction d'ouvrages  préliminaires  ou  intermédiaires. 

Pur  un  chomin  do  fer  do  première  classe  dont  il  est  question  dans  le  troisième 
point  à  considérer,  on  doit  comprendre  une  ligne  tellement  parfaite  que  non-soule- 
nent  on  pourra  réaliser  une  grande  vit.esse  avec  sûreté  et  certitude,  mais  que  les  frais 
réels  à  encourir,  tant  pour  le  transport  des  voyageurs  que  pour  celui  des  produits  de 
toute  espèce,  pourront  être  réduits  aux  plus  bas  chiffres  possibles.  Je  puis  dire 
^nejo  n'ai  aucune  confiance  quelconque  dans  ce  que  l'on  appelle  quelquefois  des 
themins  de  fer  à  bon  marché.  Le  véritable  chemin  à  bon  marché,  c'est  celui  qui 
peut  faire  le  service  à  bon  marché  tout  en  donnant  dos  bénéfices.  Je  conseillerai  la 
plus  stricto  économie  dans  los  dépenses,  mais  on  môme  temps  on  ne  devra  jamais 
perdre  de  vue  le  genre  de  porfoction  que  je  viens  de  signaler. 

On  a  conçu  le  projet  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  dans  lo  double  but  de  relier 
ensemble  les  cotes  do  l'Atlantique  ot  du  Pacifique  on  Canada,  et  d'ouvrir  l'intérieur 
i  la  colonisation.  Co  projet  a  été  lo  sujet  do  beaucoup  de  discussion  en  Canada;  il 
entré  dans  lo  domaine  do  la  politique,  et  les  deux  partis  opposés,  tout  en  convo- 
lant qu'il  était  très  dé:jirablc  de  construire  cette  ligne,  ne  se  sont  pas  accordés  sur 
les  moyens  à  prendre  pour  on  assurer  la  construction.  Comme  particulier,  seule- 
ment, je  puis  avoir  dos  vues  qui  ne  s'accordent  pas  avec  celles  de  l'un  ou  de  l'autre 
le  ces  partis,  ou  do  toute  autre  personne,  mais  je  vais  tâcher,  en  prenant  une  position 
parfaitement  indépendante,  de  vous  en  faire  brièvement  l'exposé. 

Toute  la  région  entre  les  établissements  dans  la  vallée  de  la  riviôie  des  Outaouais 
>t  la  côte  de  la  Colombie-Britannique  contient  jusqu'à  présent  nn  petit  nombre  d'ha- 
bitants civilisés.  D'après  diverses  évaluations,  il  y  a  pi-\:bableinent  une  population 
le  8,000  à  12,000  âmes  en  possession  de  certaines  parties  de  la  Co*'>mbie-Bntannique, 
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et  depuis  quelque»  années  panHées  les  colons  ont  commencé  A  se  diriger  vers  la  région 
des  prairioB  de  la  province  de  Manitoba.  Il  y  on  a  aussi  quelques  centaines  d'établies 
sur  la  rive  nord  du  lao  Supérieur,  fiéunis  tous  onsemblo,  ils  ne  sont  pas  probable- 
ment plus  que  40,000  répandus  sur  une  distance  tràs  considérable  de  tous  lus  points 
des  3,000  milles  du  chemin  do  fer  projeté.  Il  est  donc  parfaitement  évident  que  la 
construction  du  chemin  do  fer  Canadien  du  Pacifique,  dans  l'état  od  se  trouve 
actuellement  le  pays,  est  une  entroprine  très  importante  et  qui  demande  à  être 
prise  sérieusement  en  considération.  Je  n'ai  aucun  doute  quelconque  que  cette 
entreprise  sera  un  lait  accompli  avant  qu'il  soit  longtemps;  que  oe  chemin  d«  fer 
établira  non-seulement  un  trait  d'union  entre  les  six  anciennes  provinces  de  l'Atlan- 
tique et  an  nombre  encore  plus  considérable  d'autres  provinco:*  qui  devront  surgir  plus 
tard  à  l'ouest,  mais  qu'il  constituera  mémo  une  partie  intégrante  d'une  grande  voie 
de  communication  impériale,  s'étcndant  il  nio  le  cœur  de  l'empire  britannique 
jusqu'à  ses  importantes  possessions  et  dcpendiince}  éloignées  sur  les  bords  du  Paci- 
fique et  au-dola . 

Gomme  le  projet  du  chemin  do  for  du  Pacihiue  i'  été  conçu  dans  ud  double  but, 
il  ne  sera  peut-être  pas  inopportun  d'en  considér-wi'  h  portée  et  de  l'e^camiuer,  pre- 
mièrement comme  ligne  de  colonisation,  et  secondement  uomme  route  nationale. 

lo.  L'expérience  que  nous  avons  acquise  en  Canada  a  conti  >  né  h  établir  divers 
principes  de  saine  économie  relativement  à  la  construction  des  chemins  de  fer  de 
colonisation  dans  les  nouveaux  territoires.  Il  y  a  quelques  années,  il  fut  conçu  un 
projet  basé  sur  ces  principes  et  en  lui-même  recommandable,  à  mon  avis,  lequel,  en 

Sartie  du  moins,  a  été  depuis  approuvé  par  le  gouvernement.  On  l'appela  le  système 
es  chemins  territoriaux,  et  comme  il  peut  arriver  que  l'on  soit  capable  d'en  faire 
l'ajiplication  avec  avantage  d  d'autres  pays,  comme,  par  exemple,  dans  les  colonies 
oii  il  reste  encore  beaucoup  do  terres  a  coloniror,  il  pourra  peut-être  intéresser  les 
membres  de  l'Institut.    Je  mo  hasarderai  donc  à  en  diro  quelques  mots. 

En  premier  lieu,  on  suppose  qu'il  sera  demandé  et  construit  plus  tard  des  chemins 
de  fer  dans  chaque  district  où  les  ressources  naturelles  du  pays,  bien  qu'à  l'état  latent, 
sont  capables,  à  l'aide  de  l'industrie  humaine,  d'établir  un  trafic  qui  rendra  néces- 
saire et  profitable  l'emploi  de  la  vapeur  comme  moyen  de  transport.  Supposons  que 
nous  ayons  à  coloniser  un  territoire  qui  se  trouve  dans  ces  conditions,  le  premier  pas 
à  faire  c'est  de  trouver,  à  l'aide  d'explorations  complètes,  la  meilleure  position  possible 
à  donner  à  la  future  voie  feri-éo,  que  l'avenir  et  les  ressources  du  pays  paraissent 
exiger.  Le  système  des  lignes  ainsi  projetées  pourra  se  composer  ou  d'une  seule 
ligne  principale  avec  dos  embranchements  aux  intervalles  convenables,  ou  d'un  cei'tain 
nombre  de  lignes  allant  dans  la  direction  recherchée  pour  le  trafic,  ou  dans  celle  qu'il 
serait  désirable  de  lui  faire  prendre,  dans  l'intérêt  public.  On  considère  qu'il  est 
important  d'en  agir  ainsi  pour  avancer  la  colonisation,  parce  qu'il  se  rencontre  même 
certains  colons  qui  acquièrent  souvent  une  influence  considérable  dans  une  nouvelle 
région,  et  qui,  comme  la  chose  arrive  quelquefois,  peuvent  réussir  à  détourner  et  faire 
dévier  une  ligne  principale  do  la  direction  infiniment  avantageuse  oii  elle  se  trouve, 
pour  lui  en  faire  prendre  une  autre  qui  l'est  beaucoup  moins,  et  ce  dans  le  but  de 
satisfaire  des  intérêts  passagers  ou  purement  locaux.  Ainsi,  des  intérêts  généraux, 
qui,  dans  l'avenir,  pourront  être  d'une  importance  majeure,  se  trouveront  en  souf- 
france par  lo  fait  d  intérêts  locaux  comparativement  insignifiants,  dont  on  aura  dans 
le  temps  exagéré  injustement  la  valeur.  Lorsqu'on  aura  fixé  les  lignes  sur  lesquelles 
les  chemins  de  fer  devront  se  construire  tôt  ou  tard,  ce  qu'il  faudra  faire  ensuite,  co 
sera  de  choisir  à  des  endroits  intermédiaires  et  convenables  les  points  les  plus  avan- 
tageux pour  y  établir  les  stations,  et  de  prolonger  de  ces  pointe,  et  de  ces  points-là 
seulement,  toutes  les  lignes  d'embranchement  de  chaque  classe  dont  la  construction 
pourra  devenir  nécessaire. 

Ainsi  se  trouve  conçu  le  projet  de  construire  les  chemins  de  fer  dans  la  région 
qui  doit  être  colonisée,  et  ainsi  se  trouve  fixée  définitivement  la  position  des  diffé- 
rentes lignes  ;  mais  comme  la  ligne  du  chemin  de  fer  pourraitservir,  dans  certains  cas, 
pendant  plusieurs  années  comme  un  chemin  ordinaire  avant  de  l'employer  finalement 
pour  le  service  d'une  voie  ferrée,  et  comme  on  ne  pourrait  guère  donner  à  un  tel 
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chemin  le  nom  do  chemin  do  fer,  avant  qu'il  on  devienne  un,  on  a  suggéré  d'employer 
le  nom  de  "  chemin  territorial."  Il  a  été  proposé  d'appliquer  ce  nom  A  toutes  les 
lignes  principales  destinées  ultérieurement  à  devenir  des  chemins  de  fer. 

La  position  des  chemins  territoriaux  et  colle  dos  points  destinés  aux  stations  du 
futur  chemin  do  for  une  fois  fixées,  il  restera  ensuite  à  tracor  à  ces  derniers  points 
les  emplacements  des  villes  et  villages.  Le  long  des  lignes  des  chemins  territoriaux, 
on  propose  d'établir  une  ligne  télégraphique  et  de  faire,  pour  commencer,  un  chemin 
oixlinairo  et  à  bon  marché,  tolsqno  ceux  quo  l'on  fait  généralemoni  pour  râpondro 
aux  premiers  besoins  dos  colons.  On  propose  aussi  do  donner  dans  le  cours  du  temps 
do  l'emploi  aux  plus  pauvres  des  colons  qui  en  auront  besoin,  en  leur  faisant  amélio- 
rer le  onomin,  toujours  en  vue  de  sa  transformation  future,  et  de  jeter  ainsi  les  fon- 
dations du  chemin  de  fer  à  venir  par  une  série  do  travaux  progressifs 
correspondant  avec  l'avancement  do  la  colonie.  On  veut  que  la  ligne  serve  de  iho- 
min  à  charrettes  ou  à  wagons  dans  son  état  primitif,  les  Ushos  devant  être  po^éos  »:i  le 
chemin  de  for  achové  seulement  lorsque  les  demandes  du  Iratiu  ou  les  exigences  du 
pays  requerront  une  voie  ferrée. 

Il  y  a  indubitablement  dans  ce  système  plusieurs  choses  qui  le  recommandent. 
En  effet,  les  colons  savent  d'avance  dans  quelle  partie  du  pays  passeront  et  la  voie 
ferrée  et  le  chemin  ordinaire,  et  ils  se  gouverneront  en  conséquence  quand  ils  se  choi- 
siront des  lots  de  terre.  Le  trafic  du  pays  se  développera  le  long  des  voies  avantu- 
liseuses  de  communications  qui  lui  seront  ménagées.  Il  ne  pourra  pas  se  construire 
de  chemîtis  de  fer  là  où  il  n'en  faudra  pas,  et  les  chemins  ordinaires  no  se  transfor- 
meront pas  en  voies  ferrées  tant  quo  le  besoin  ne  s'en  fora  pas  sentir  réellement. 
Ainsi,  on  exemptera  une  concurrence  ruineuse,  et  on  pourra  diminuer  considérable- 
ment on  éviter  complètement  les  pertes  qui  s'acoumulont  A  raison  de  capitaux  qui 
demeurent  improductifs.  Dès  le  débat,  le  trafic  se  centralisera  aux  stations  futures, 
et,  par  suite,  sur  ces  points,  les  établissements,  qui  n'étaient  d'abord  que  de  simples 
villages,  se  transformeront  avec  le  temps  en  villes  importantes.  Les  travaux  qui, 
d'une  année  à  l'autre,  se  concentreront  sur  le  chemin  territorial  donneront  aux  pau- 
vres défricheurs  un  emploi  utile,  et  le  prépareront,  avec  le  temps,  A  devenir  une 
voie  ferrée,  tandis  que  la  colonisation  et  la  culture  des  torrecf,  et  le  développement 
dos  autres  ressources  naturelles,  mettront  '  pays  en  état  d'alimenter  un  chemin  de 
for. 

Ce  système  pour  le  développement  des  voies  do  communication  d'un  nouveau 
pays  semble  parfaitement  applicable  au  cas  qui  nous  occupe,  si  noua  ne  considérons 
aucune  question  autre  que  celle  de  la  colonisr  Mon  de  l'intérieur  du  Canada,  jùa  posi- 
tion des  lignes  une  fois  déterminée-'— chose  qui  no  devrait  avoir  lieu  qu'après  les 
explorations  les  plus  minutieuses — ce  que  l'on  devra  s'efforcer  de  faire,  ce  sera  de 
compléter  les  communications  télégraphiques  précisément  le  long  de  la  ligne  du  futur 
chemin  de  for.  Les  frais  d'une  ligne  télégraphique  sont  si  peu  considérables  quand 
on  les  compare  A  ses  avantages,  qa'on  devrait  l'établir  antérieurement  A  l'ouverture 
des  autres  voîas  «le  communication.  La  ligne  télégraphique  établie,  un  sentier  pour 
aller  à  cheval  d'un  poste  A  l'autre  devrait  offrir  probablement  le  premier  moyen  de 
se  transporter;  après  quoi  viendrait  un  chemin  de  wagon  ou  un  chemin  pour  les 
malles,  et  en  fin  de  compte  une  ligne  parfaite  de  chemin  de  fer,  quand  le  trafic  du 
pays  ou  les  intérêts  de  la  population  exigeraient  des  moyens  plus  prompts  do  com- 
munication. 

Le  A>ystème  des  chemins  territoriaux  a  été  proposé  il  y  a  quinze  ans,  A  une  époque 
antérieure  à  la  convention  faite  avec  la  province  de  la  Colombie-Britannique  de  conh- 
truire  une  ligne  de  chemin  de  fer  non  interrompue  d'un  côté  du  continent  A  l'autre. 
Si,  pour  le  moment,  nous  envisageons  le  chemin  de  fer  transcontinental  simplement 
comme  chemin  de  colonisation,  les  principes  économiques  du  système  alors  préconi^é 
sont  aussi  applicables  aujourd'hui  qu'ils  l^taientdans  le  temps. 

Depuis  que  ces  idées  ont  été  émises  en  premier  lieu,  les  circonstances  sur  lef- 
quelles  elles  s'appuyaient  ont  considérablement  changé.  A  part  les  considérations 
politiques  et  particnlières  qui  se  rattachent  à  la  discussion  de  ce  système^  nous  avons 
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nor^iibdo'oonnniHNAncofl  gôo;i(raphiauoH  et  générales  plas  oompUtoA;  ot  il  semblorait 
mnintonunL  «luo  lo  torritoirci  habitable  dont  il  est  loi  question  est  beaucoup  plus  étendu 
quo  nou»  no  lo  supposions  h  une  certaine  ép'ique.  En  conséquence,  il  faudrait  avoir 
ot  construire  un  sytttAmo  plus  complet  do  v  »ies  ferrées  ot  do  chemins  ordinaires.  Au 
liuu  d'une  soulo  ligne  do  chemin  de  fer  traversant  la  xone  fertile,  il  pourra  arriver 
qu'il  faudra  nu  moins  doux  voies  principales,  avec  des  lignes  transversales  ot  de  nom- 
breux ombranchomonts,  pour  desservir  ce  territoire  devenu  plus  vaste. 

Il  n'en  ost  pas  moins  important,  cependant,  de  ne  pas  pordre  de  vue  les  principes 
économiques  qui  doivent  présider  A  l'établissement  de  toutes  les  lignes  de  communi- 
cation dun.s  ce  territoire.  Il  n'y  a  pas  de  doute  que  l'intérieur  du  Canada  contient  une 
vnste  étendue  de  terre  fertile:  mais  d'un  autre  côté,  on  no  peut  nier  que  le  pays  offro 
beaucoup  d'inconvénients.  Le  climat,  surtout  dans  la  saison  d'hiver,  est  un  de  ces 
dériavuntairos  ;  mais  le  plus  sérieux  peut-être  est  celui  de  l'éloignement  des  conti-éos 
fertiles  Ceci  ne  rend  que  plus  impérieuse  ericoro,  si  l'on  veut  favoriser  la  colonisation 
d'utio  mnniôro  otHcaco,  la  nécessité  de  baser  l'établissement  des  lignes  de  communica- 
tion sur  dos  principes  sûrs.  Los  princiiM»  du  système  dos  chemins  territoriaux,  dr  ' 
j'ai  parlé  plus  haut,  mo  paraissant  être  d'une  nature  si  fondamentale  qu'ils  peuvent 
s'appliquer  tout  uiiosi  bien  aujourd'hui  qu'à  l'époque  oà  ce  système  fut  suggéré.  La 
carte  que  Jai  préparée  indique  les  tracés  possibles  des  principaux  chemins  de  for  qui, 
d'après  les  ronsoignemonts  acquis  récemment,  pourraient  être  établis  plus  tard  pour 
le  service  du  pays. 

A  l'ouoHt,  la  carte  indique  des  tracée  de  chemins  aboutissant  au  Paciflnuc,  il  Port 
Simpson,  à  Burrard  Inlet,  et  t\  Bute  Inict.  avec  ligne  additionnelle  dans  l'ile  Vancou- 
ver, reliant  K^quimnlt,  Alberni,  lo  Port  Rupert  et  (juatsino.  Dans  l'intérieur,  les  dis- 
tricts de  la  rivière  <lo  l'Arc,  de  la  Saskatchowan,  do  l'Athabasca,  do  la  rivière  de  la  Paix, 
du  lac  la  Biche,  do  la  rivière  du  Cygne,  de  l'AssirJboine  ot  do  la  rivière  Rouge,  pour- 
ront être  <lo4servis  par  des  lignes  maîtresses  ou  des  embranchements  importants; 
tandis  qu'à  l'est  les  lignes  indiquées  touchent  à  Port  Nelson,  à  la  factorerie  de  l'Ori- 
gnal, lo  lac  Sufiériour,  Ottfiwa,  et  se  rendent  jusqu'au  Saguenay  en  aval  de  Québec. 
Naturellement,  ce  ne  sont  qu'autant  de  projets,  dont  l'idée  est  couchée  sur  cette  carte 
a6n  de  faire  mieux  comprendre  l'ampleur  naturelle  de  la  question.  Je  considère  tous 
ces  tracés,  avec  les  modifications  qu'on  pourra  leur  faire,  comme  propres  n  dos  chemins 
territoriaux  ;  non  pas  quo  je  veuille  dire  que  ces  chemins  doivent  tous  ètro  ouverts  ou 
même  explorés  immédiatement,  mais  je  les  mentionne  pour  donner  une  idée  plus  com- 
plète du  grand  H}'stème  do  communication  qui  pourra  être  établi  plus  tard.  On  pourra 
pour  le  moment  les  désigner  sous  le  nom  de  lignes  de  chemins  territoriaux,  ot  quand 
il  s'agira  de  les  explorer  on  devra  les  localiser  avec  boaucoupde  soin  ot  de  prévoj'ance. 
Un  chemin  territorial  est  simplement  un  raiiway  non  terminé,  pouvant  servir  de  voie 
de  communient  ion  comme  chemin  carossable  dès  l'aboi-d,  en  attendant  de  pouvoir  être 
parcouru  à  la  vapeur. 

On  peut  (liro  que  le  désir  du  gouvernement  et  de  la  population  du  Canada  est  de 
faire  développer  do  la  meilleure  manière  possible,  par  la  colonisation,  les  vastes  éter. 
dues  incultes  do  son  territoire.  Celles-ci  ne  pourront  être  regardées  comme  colonisées 
avec  succès  <iuo  lorKqu'elles  seront  peuplées  comme  le  reste  du  pays  par  des  gens 
robustes,  conhants  en  eux-môraos,  vigoureux  et  déterminés  ;  et  si  les  milliers  do  milles 
de  chemins  de  fer  A  ouvrir  sont  établis  de  façon  à  pouvoir  faire,  lorsque  terminé.s,  lo 
service  nécessaire  efficacement  et  sans  pertes. 

Il  ne  saurait  assurément  en  être  ainsi  si,  en  raison  de  trop  de  h&te  ou  pac  assez 
do  soin  dans  la  construction  de  ces  chemins,  ou  pour  toute  autre  cause,  les  concessions 
libérales  faites  par  le  gouvernement,  de  même  quo  les  capitaux  des  particuliers  enga- 
gés dans  ces  entreprises,  y  étaient  engloutis  en  laissant  les  voies  sous  lo  poids  do 
dettes  qu'aucun  futur  développement  commercial  ne  pourrait  supporter  ou  liquider. 

Le  aystème  de  grandes  routes  dont  j'ai  parlé  est  un  système  de  progrès  par 
étape,  et  In  marche  sera  naturellement  lente;  cependant,  selon  moi,  elle  no  saurait 
manquer  d'arriver  au  but.  11  ne  s'agit  ici  que  d'un  système  de  colonisation. 
J'admettrai  volontiers  que  pour  plus  d'une  raison  grave,  il  Obt  désirable  que  l'une  des 
lignes    transcontinentales    projetées    soit   construite    plus    rapidement    que  ne  le 

102 


41  Victoria. 


Doottmonts  do  la  Session  (No.  20  ) 


A.  1878 


!T 


demandent  les  Ans  do  la  coloniHntion.  J'ai  déjA  dit  que  l'ontioprisM  connue  «cas  lo 
nom  de  chemin  do  fer  Canadiun  du  Pncifiqiio  n'a  \nin  ])oni'  neul  but  do  dévoloppoi* 
l'intérieur  du  pays.  I/un  de»  objotH  quo  l'on  rte  propotiu  ct<t  do  mctiroon  oomrouni- 
tiun  le  Faciflquu  et  l'Atlantique  au  moytMi  d'une  ligne  non  intorrompuo  de  chemin 
de  for  no  Hortant  poH  du  territoire  onnadicn. 

Comment  poun-nin-jo  en  peu  do  motg— cnr  je  cininK d'avoir  épuin*  votre  patience, 
— comment  pourrui8-je  briôveroont  vouh  oxpot*er  l'iuinionBo  importance  qu'aurait 
pour  l'empire  l'établiMBomont  prochain  d'une  Bomblable  ligno  i\  truver»  le  Canada? 

Efiquimalt,  la  Htation  navale  du  Paciti  j'  et  peut-être  le  grand  ai-Henal  do  l'ave- 
nir sur  le  Paciàque,  est  éloigné  d'Angleterre  v  nviron  quatre  moiH  de  navigation  <\  la 
vapeur.  J'ose  dire  quo  gr&co  aux  chemin»  do  ter  pmjetéH  par  le  Canada,  doH  dépécbct» 
pourraient  être  onvoyéoH  do  LondroH  à  '^ -nie  station  du  Paciâqno  on  treize  ou  qua- 
torao  joura,  et  quo  l'on  pourrait  comtn  quer  avec  la  Î^louvelle-Zélando  en  moins  de 
tr  ips  qu'on  n'a  pu  lo  faire  jusqu'à  prcHent  à  nu  cuitnaissance. 

Los  grandes  provinces  de  l'Australie  doiv  ->t  assurément  être  intéressées  dans  la 
construction  do  ce  chemin  do  fer.  Cette  tiiti  éprise  doit  avoir  son  importance  pour 
chaqae  station  britannique  du  nord  ou  du  siiU  du  Pacifique.  Elle  ouvrirait  une  non- 
voile  route  vers  l'Indo.  Le  c<i>ur  do  l'ompiro  a.irait  pcut-ètro  moins  do  craintes  et 
d'inquiétudes  journalières  au  sujet  de  la  question  orientale,  si  l'Angleterre  avait  A  sa 
disposition  une  route  transaméricaine  à  travers  le  (.'anuda.  A  ce  point  de  vue,  cottu 
question  occidentale  très-simple  et  cependant,  importante,  pourrait  avoir  son  influence 
sur  la  question  coinpiiquéo  do  l'Orient. 

Si  l'on  admet  quo  la  prompte  mise  à  exécution  de  Ce  projet  de  chemin  de  for  i\ 
travers  le  Canada  est  d'une  grande  importance  pour  l'empire  en  général,  il  se  présente 
la  question  do  savoir  quelle  voie  pourrait  être  construite  le  plus  rapidement,  et 
laquelle  uno  lois  ouverte  serait  plus  mvorable  aux  intérêts  impériaux  ?  Telle  est  la 
question  importante  qu'il  y  a  pour  lo  moment  ù  examiner.  Quant  à  la  colonisalion 
dos  terres  incultes  du  Canada,  il  importe  peu  que  ce  soit  uno  ligno  ou  l'autre  qui  soit 
terminée  la  première. 

Les  ressources  du  Canada  sont  suflisantes  pour  établir  de  la  façon  quo  j'ai  dito 
toutes  les  grandes  routes  nécessaires  à  la  colonisation  du  pays;  mais  il  faudra!', 
plusieurs  années  pour  cola.  Si  d'autres  intérêts  plus  élevés  quo  les  intérêts  locaux 
dont  j'ai  parlé  plus  haut,  demandent  la  construction  d'un  chemin  transa;néricain  à 
une  époque  plus  rapprochée  qu'il  ne  serait  nécessaire  pour  les  besoins  locaux,  lu  chose 
mo  semble  suggérer  d'elle-même  quo  ces  intérêts  plus  élevés  devraient  contribuer  en 
quelque  façon  à  l'entreprise.  Néanmoins,  comme  appartenant  à  la  grande  famille  de 
colonies  britanniques,  le  Canada  a  pi-ofondémont  à  cœur  les  intérêts  de  l'empire,  et  il 
n'y  a  pas  de  doute  qu'il  est  prêt  à  contribuer  sa  large  part  à  l'établissement  des  voies 
de  communication  nécessaires  à  l'empire. 

Milord  duc,  mesdames,  "t  messieurs, — .\vont  do  terminer,  je  dois  vous  ottVir  une 
explication,  une  apologie.  Lorsqu'on  me  fit  l'honneur  de  m'inviter  à  lire  un  article 
sur  le  Canada,  je  crus  que  je  servirais  mieux  tes  Intérêts  do  l'Institut  on  m'abstenant 
et  laissant  la  tâche  à  quoiqu'un  do  plus  compétent  que  moi.  Subséqucmment,  le 
conseil  fut  assez  bon  do  mo  presser  d'accepter.  J'aurais  été  heureux  de  voir  échoir 
la  t&cbe  à  un  plus  digne  conférencier,  et  je  sons  que  je  n'ai  nullement  été  digne  du 
sujet  que  j'ai  entrepris  de  traiter  devant  vous.  Pour  mettre  les  choses  au  pis,  il  y  a 
une  couple  de  jours,  commo  j'étais  à  préparer  coiL  article,  je  reçus  un  télégramme  du 
gouvornemont  canadien  mo  mandiiut  de  partir  par  le  prochain  steamer.  Conséquom- 
mont,  mon  travail  se  ressont  de  la  trop  grande  hfito  avec  laquelle  il  a  été  préparé. 
Comme  je  pars  dans  24  heures,  lorsque  cela  vous  sera  lu,  j'aurai,  si  nous  n'avons  pas 
d'accident,  presque  atteint  le  milieu  de  l'Atlantique,  et  je  voguerai  avec  la  rapidité  de 
la  vapeur  vers  ce  Canada  quo  j'ai  tenté  de  vous  décrire.  Il  est  probable  que  cetto 
interruption  ne  vous  pr>'aUra  pas  tout  à  fait  un  malheur.  J'avoue  quo  j'ai  trouvé  lo 
sujet  beaucoup  trop  vaste  pour  les  limites  d'une  simple  conférence.  Il  y  a  plusieurs 
côtés  du  sujet  que  j  aurais  voulu  vous  faire  voir.  Je  n'ai  pas  même  mentionné  que  la 
construction  du  chemin  du  Pacifique  est  déjà  considérablement  avancée  ;  que  le 
ronflement  do  la  locomotive  éveille  déjà  les  échos  au  nord  du   lac  Supérieur  ;  quo  le 

103 


41  Victoria. 


Docttttients  (to  la  Sesatoh  (Ko.âO) 


A.  i87â 


sifflet  A  vapeur  jotte  son  cri  strident  sur  los  bords  du  lac  Winnipog  ;  et  quo  le  télé- 
graphe, cet  avant-coureur  du  chemin  de  fer,  est  déjA  si  avancé  que  vous  pouvez 
envoyer  une  dépêche  de  presque  n'importe  quel  coin  de  rue  de  Londres  à  Edmonton, 
pràs  du  pied  des  Biontagnes-Rocheuses,    J'aurais  surtout  aimé  à  vous  faire  faire  plus 
ample  connaissance  avec  les  quntre  millions  de  Canadiens  avec  lesquels  j'ai  passé 
H'osque  ma  vie  entière,  ot  vous  dire,  si  toutefois  ceci  peut  rien  vous  apprendre  sur 
eu r  compte,  combien  ils  sont  dévoués  au  vieux  drapeau,  combien  ils  sont  attachés  à 
'empire  etÂlalieino.     Les  Canadiens  se  glorifient  des  liens  qui  los  unissent  à  la 

f)etiie  île  de  l'autre  côté  des  mers  ;  ils  sont  fiers  des  progrès  qu'ils  ont  faits,  oton  peut 
eur  pardonner  de  mesurer  leur  avancement  par  comparaison.  Assurément,  on  peut 
les  regarder  comn^e  iin  peuple  agricole,  et  cependant,  leur  commerce  avec  l'étranger 
no  manque  pas  d'importance.  Ils  sont  fiers  de  leur  marine,  qui  est  plus  nombreuse 
que  celle  de  l'Allemagne,  et  près  du  triple  de  celle  de  la  Bussie.  Si  une  petite  partie 
du  Canada,  un  simple  coin  du  pays,  encore  peu  peuplé,  a  déjà  un  commerce  de 
transport  qui  fait  presque  des  Canadiens  la  troisième  nation  maritime  du  monde,  à 

3uoi  ceux-ci  ne  peuvent-il  pas  s'attendre  d'arriver  dans  un  demi-siècle  ?  Il  n'y  a  pas 
e  doute  que  le  Canada  possède  les  éléments  d'un  avenir  de  grandeur  ;  et  que  dans 
comparativement  peu  d'années  il  pourra  ajouter  une  force  incalculable  à  t'flmpiro 
britannique.  On  ne  peut  guère  dire  que  los  Canadiens  soient  des  Anglais,  mais  ilssont 
fiers  d'être  sujets  britanniques  ;  et  ils  n'ont  aucunement  objection  à  partager  les 
épreuves  et  se  joindre  aux  luttes  de  la  mère-patrie.  Ils  jouissent  des  avantages  de 
leu  s  relations  avec  l'empire  ;  et  ils  se  croiraient  indignes  de  leur  nom  s'ils  tentaient 
de  se  soustraire  à  leur  juste  part  de  responsabilité  dans  la  consolidation  et  le  maintien 
du  prestige  et  du  pouvoir  de  l'empire. 
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ANNEXE  I. 

LÉGENDE  DE  LA  CARTE  ET  TABLEAU  DES  DISTANOES. 

Les  lij^nes  bleues  continues  indiquent  leH  chemins  de  fer  (chencins  torritoriaux) 
que  l'on  pourra  plus  tard  .juger  nécessaires  pour  le  service  du  pays.  Leur  destination 
et  leur  nature  sont  mentionnées  dans  le  rapport  général  et  à  l'annexe  H. 

Ci-suivont  les  indications  dos  lettres  capitales  bleues  : 

A  indique  le  Port  Simpson,  sur  le  littoral  du  Pacifique. 

B        do  Bute  Inlet                                  do 

C        do  Burrard  Inlot,                           do 

D        do  Quatsino,                                    do 

E        do  Alberni,                                      do 

F        do  Ksquimalt,                                   do 

G        do  Port  Nelson,  snr  la  Baie  d'Hudson . 

H        do  Pactororie  de  l'Orignal  sur  la  Baie  do  James. 

I         do  Toronto,  sur  lo  lac  Ontario. 

J         do  Ottawa,   siège  du  gouvernement. 

K        do  Montréal,  sur  la  navigation  du  St.  Laurent . 

L        do  Trois-Rivières,             do                    do 

M       do  Québec,                        do                   do 

N        do  Saguenay,                   do                   do 

O        do  Fort  George,  sur  la  rivière  Fraser,  Colombie-Britannique. 

P        do  District  aurifère  de  Caribou. 

Q        do  District  aurifère  d'Ominéca. 

R        do  Passe  do  la  Tèto-Jaune,  Montagnes-Rocheuses 

S         do  Passe  do  la  Rivière-à-la-Paix. 

T        do  Battleford,  sur  la  rivière  Saskalchowan  Nord. 

U        do  .Jonction  do  la  ligne  projetée,  près  de  Cumberland  llouse. 

y        do  Station  Northcote,  près  du  lac  Winnipegosis. 

"W"       do  Station  do  Seikirk,  dans  le  Manitoba. 

X        do  Fort  Willian,  sur  le  lac  Supérieur. 

Y        do  Népigon,  sur  le  lac  Supérieur. 

Z         do  Passe  do  la  Rivière-aux-Pins,  dans  les  Montagnes-Rocheuses. 

La  ligne  bleue  do  (C)  Burrard  Inlet,  vin  (R)  la  Passe  de  la  Têto-Jauno,  (T) 
Battleford,  (V)  Noi'tlicoto,  (W)  Soikirk,  jusqu'au  Fort  William,  sur  lo  lao  Supérieur, 
représente  lu  ligne  localisée.  .  Énire  (W)  Seikirk  et  (X)  le  Fort  William,  le  chemin 
est  on  voie  do  construction.  La  construction  d'une  ligne  télégraphique  le  long  du 
tracé  depuis  le  Paci tique  jusqu'au  lac  Supérieur  est  donnée  à  l'ontroprise.  Elle  est 
tcrtninée  et  en  opération  sur  plus  do  la  moitié  do  la  distance. 

Los  lignes  bleus  ponctuées,  divergeant  à  droite  ot  à  gaucho  du  tracé  dont  je 
viens  de  piulor,  entre  (R)  la  Passe  de  la  Têlo-Jaune  et  (W)  Soikirk,  représentent 
•les  omhnirichoments  projetén  dans  l'intérêt  do  la  colonisation.  Voyez  le  rapport 
ifénéral  et  l'annexe  IL  Tori-t  les  embranchements  et  les  lignes  principales  sont 
destinés  à  nvoi;-  la  largeur  ordinaire  des  chemins  de  for  du  pays  (4  pieds  8^ 
pouces).  Les  ligne'-' maîtresses  devront  en  définitive  être  parfaites  entons  points 
essentiels  de  façon  à  permettre  lo  parcours  de  longues  distances  à  bon  marché; 
les  embi-anchemeuts,  n'ét:i'>t  destinés  qu'à  la  circulation  locale  ot  àun  commerce  pou 
considérable,  pourront,  êd-o  construits  avoc  moins  de  soins. 

J'iiulique  ci-dessous  les  avantages  que  peuvent  offrir  quelques-unes  dos  voies  pro- 
jetées. 

Partant  d'un  p;)int  commun  sur  lo  littoral  asiatique, — Yokohama,  au  Japon, — les 
distances  entre  ce  point  commun  et  afférents  endroits  de  la  côte  occidentale  do  l'Amé- 
rique du  Nord  est  comme  suit  : 

Milles  marins. 

Do  Yokohama  à  San  Francisco 4,470 

do  Esquimalt(F) 4,205 

do  Burrard  In  lot  (C) 4,374 

do  Port  Simpson  ^^A) 3,866 
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Les  distances  calculées  enti'O  ces  endroits,  d'un  côté,  et,  de  l'autre,    la  ligne  des 
maiées  do  l'Atlantique  et  différents  points  i)arliculiors,  sont  comme  suit  : 

Millea  gi-ographiques. 

Do  San  Fiancisco  à  New-York o.;-inO 

(lo  Boston 3,448 

De  Burrard-Inlet  (C;ù  New-York,  via  ch.  Canadien  du  Paci- 

tique,  E.  V.X.,J. et. Montréal  (K)...     ;î,241 
do  à  Boston,  via  ch.  Canadien  du  Pacitiqiio, 

E.  V.  X.  J.,  et  Montréal  (K) 3,107 

à  Montréal  (K),  vid  R.  V.  X. 2,8G2 

do    .  à  Québec  (M),  vid  11.  T.  U.  IL  L 2,880 

do  au  Saguenay'(N).  vid  E.  T.  U.  Il 2,Y74 

do  à  Port  Nelson  (G),  u/rt  E.  T.  XJ 1,744 

De  Port  Simpson  (A)  à  Montiéal  (K),  vid\a  rivière  do  la 

Paix,  U.  W.  Y.  et  J 2,9G0 

do  à  Montréal  (K),  vid  la  rivière  do  la  Paix, 

U.  II.  et  J 3,044 

do  à  Québec  (M),  vid  la  rivière  de  la  Paix, 

U.H.  ctL 3,088 

do  au   Saguenav    (N),  vid  la  rivière  de  la 

Paix.^U.  et  II 2,782 

do  à  Port  Nelson   (G),   vid  la  rivière  de  la 

Paix,  et  U 1,752 

La  travei'fcée  de  l'Atlantique  est  computée  comme  suit  : 

Milles  tnarins. 

De  New-York  à  Liverpool 2.040 

De  Montréal  à  Liverpool,  vid  St.  Paul    2,990 

do  vid   Belle-Isle 2,790 

De  Québec  à  Liverpool,  vid  St.  Paul 2,815 

do  t;m  Belle-Isle 2.(>45 

Du  Saguenay  à  Liverpool,  vid  St.  Paul 2,810 

do  vid  Belle-Isle 2,f)10 

De  Port  Nelson  à  Liverpool 2,G90 

Ci-8uit  un  tableau  compilé  d'après  ce  qui  précède,  dans  lequel  les  distances  par 
terre  sont  indiquées  en  milles  géographiques,  et  par  mor  en  milles  marins  ;  les 
distances  totales  sont  données  en  milles  géographiques  : 


Chemin  de 

Océan 

Océan 

fer. 

Atlan- 

Pacifique. 

— 

tique. 

Total  en 

De  Yokohama  i\  Liverpool. 

— 

Milles 

— 

mille 

Milles 

géogra- 

Milles 

géogra- 
phiques. 

marins. 

phiques. 

marins. 

Via   San  Francisco  et  New- York 

4,470 

3,390 

3,040 

12,038 

Via  Burrard  Inlet  (0),  R.X.  J.  et  Montréal  (K)  : 

par  St.  Paul 

4,374 

2,862 

2,990 

11,341 

nar  Belle-Isle 

4,374 

2,862 

2,790 

11,111 

Via  Burrard  Inlet  (0),  R.  U.  H.  L.  et  Québec  (M)  : 

par  St.  Paul 

4,374 

2,880 

2,845 

11,193 

par  B^llc^Tsle .  -•••*• 

4,374 

2,880 

2,645 

10,963 

Via  Esquimau  (F),  B.  0.  X.  J.  et  Montréal  (K)  : 

nar  St   Paul 

4,265 

3,165 

2,990 

11,519 

par  Belle-Isle 

4,265 

3,165 

2,790 

11,289 

Via  Port  Simpson  (A),  S.  U.  X.  J.  et  Montréal  (K)  : 

narSt.  Paul 

3,865 

2,966 

2,990 

10,860 
10,630 

Tïar  Belle-Isle 

3,865 

2,966 

2,790 

Via  Port  Simpson  (A)  U.  H,  L.  et  Québec  (M)  : 

nar  St.  Paul 

3,865 

2,888 

2,845 

10,615 
10,385 

par  Belle-Isle 

3,865 

2,888 

2,645 

Via  Port  Simpson  (A),  U.  H.  et  Saguenay  (N)  : 

nar  St   Paul ,. 

3,865 
3,865 

2,782 
2,782 

2,8'0 

10,468 
10,238 

par  Belle-Isle 

2,610 

fie  Port  Simpson  (A),  U.  ù,  Pori  ^elson  (Ut) 

De  Port  Nelson  (G)  a  Liverpool 



1,762 

2,966" 
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Ce  qui  précède  démontre  l'importance  du  Hj-Htômo  do  chemins  do  for  projeté  par 
le  Canada  comme  grandes  voies  de  communication,  et  signale  certains  avantuLios  que 
pourrait  posséder  le  Saguonay  sur  le  Saint-riiiiircnt,  on  aval  do  Qut'iboc,  et  Port 
Nelson,  sur  la  Baie  d'IIud.son.  Les  explorations  soulos  peuvent  démontrer  si  les 
parties  do  ces  lignes  que  traversent  des  contrées  iiicxploréos  peuvent  être  construites; 
mais  il  paraîtrait,  d'après  los  données  qui  précùdont,  ([u'un  chemin  do  1er  oiitro  Port 
Simpson  et  le  Saguonay,  tel  qu'indiqué  par  le  trucé  do  la  carte,  étahlirait  entre  l'Eu- 
rope et  l'Asio  une  ligne  do  communication  de  1,570  milles  plus  coiirio  que  oelle  do 
New- York  et  San  Francisco.  Lo  Saguonay  n'aurait  cet  avantage  que  ])ondant  la  saison 
do  la  navigation  seulement;  on  hiver,  tout  lo  tratic  do  cette  région  passerait  par 
Québec,  rintoi colonial  et  Halifax. 

Port  Nelson  ne  peut  guère  être  considéré  comme  un  point  ohjoctif  pour  lo 
commerce  transcontinental  ;  mais  comme  ])ort  ilo  chai-goment  pour  les  produits  do 
l'intérieur  pendant  quelques  mois  «le  l'été,  cet  omlroit  peut  avoir  .son  im])ortanco.* 
Ceci  est  démontré  à  l'évidence  parle  tait  qu'un  endroit  pris  au  cœur  ilu  district  do 
Saskatche\van,serait,  par  la  voie  de  Port  Nelson,  ))lusprosdo  Liverpool  quo  ne  l'ostChi- 
cago  par  la  voie  do  Now-York.  Un  railwaydo  Battleford,  sur  la  Saskutchowan,  à557 
milles  ouest  de  la  rivière  Eougo,  jusqu'à  Port  Nelson,  serait  d'environ  770  milles  do  lon- 
gueur, tandis  que  Chicago  est  à  environ  950  miilos  do  New- York  et  que  .Ww-York 
est  d'environ  80  milles  plus  éloigné  de  Liverpool  que  lo  Port  Nelson. 

On  pourrait  encore  démontrer  l'avantage  do  la  position  de  Port  Nolson  relative- 
ment à  la  grande  zone  fertile  s'étendant  à  l'est  do  la  rivière  de  la  Paix,  et  l'impor- 
tance que  pourrait  avoir  dans  l'avenir  un  raihvay  comme  celui  indiqué  par  lo  tracé 
de  la  carte,  s'il  devenait  praticable  do  transpoi-ter  dos  denrées  en  Angleterre  par  la 
voie  de  la  Baiod'Hudson,  mémo  pendant  une  courte  partie  do  l'année.  Par  cette  route, 
lo  lac  la  Biche,  situé  sur  le  112e  méridien,  au  milieu  d'un  vaste  district  réputé 
d'une  rare  fertilité,  serait,  par  le  chemin  projeté  do  Port  Nolson,  relativement  plus 
près  de  Liverpool  que  Chicago. 


•  La  rivière  de  PortNelnon,  ou,  comme  on  l'appelle  aujourd'hui,  la  rivière  Nelson,  est  Tisane, 
par  laquelle  s'écoulent  le.s  eaux  de  toute.s  les  rivières  et  de  tons  les  lac?  renfermés  dans  le  bassin 
ilii  lac  Winnipeg,  s'étendant  depuis  les  Montagne,s-llocheu8e8  à  l'ouest,  Jusqu'à  une  centaine  de 
milles  du  lac  Supérieur  à  l'est,  et  couvrant  une  étendue  d'iMiviron  360,000  milles  carrés. 

Port  Nelsun  est  environ  80  milles  plus  rapproclié  de  Liverpool,  f««î  le  détroit  d'Hudson,  que 
ne  l'est  New- York.  Ce  port  est  à  l'embouchure  «l'un  Heuve  de  premier  ordre,  roulant  un  volume 
d'eau  double  de  celui  des  deux  bras  nord  et  sud  de  la  Saslcatchewan  réunis,  sur  un  lit  incliné  de 
.SO  pouces  au  mille,  ou,  en  chiffres  ronds,  de  sept  cents  pieds  sur  une  distance  de  quatre  cents 
milles  statutaires  depuis  l'endroit  oiiil  reçoit  les  eaux  du  lac  Wiunipeg  jusqu'à  la  mer,oiiil  arrive 
à  travers  une  gorge  des  LaurentidefT. 

Port  Nelson  est,  de  plus,  relativement  à  la  plus  proche  limite  d'une  vaste  région  fertile 
dans  le  Nord-Ouest  d'une  étendue  de  plus  de  deux  cent  millions  d'acres,  à  peu  près  à  la  même 
distance  que  Québec  l'est  de  Toronto. 

Depuid  plus  de  deux  cents  ans,  de  deux  à  cinq  voiliers,  en  moyenne,  venus  d'Europe  ou  d'A- 
mérique, souvent  escortés  de  vaisseaux  de  guerre,  ont  annuellement  visité  Port  Nelson  ou 
d'autres  ports  de  la  baie  d'Hudson,  s'en  retournant  la  môme  année  avec  des  cargaisons,  via  le  dé- 
troit  d'Hudson,  seule  route  praticable. 

Vu  le  développement  du  Nord-Ouest,  à^uelcjue  point  de  vue  qu'on  l'envisage,  le  temps  est 
venu  de  se  demaniCer  s'il  ne  serait  pas  possible  d'établir  une  voie  de  communication  sûre,  rapide 
et  économique  entre  Port  Nelson  et  l'océan  Atlantique.  La  question  se  pose  d'elle-même, 
depuis  que  les  explorations  du  gouvernement  ont  fait  connaître  les  richesses  agricoles  et  autres 
des  vastes  territoires  du  Nord-Ouest.  L'idée  se  trouve  aussi  encouragée  par  les  grands  chatnge 
ments  qui  se  sont  faits  durant  les  dernières  années  dans  les  procédés  de  l'industrie  de  la  pêche  au 
phoque,  et  qui  démontrent  que,  manœuvres  par  des  gens  habiles,  des  navires  H'un  fort  tonnage, 
s'ils  f  t  construits  convenablement,  peuvent  parfaitemcns  se  frayer  un  chemin  à  travers  les 
glace  .e  la  mer  L'utilité  d'une  pai'eille  route  se  trouverait  augmentée  beaucoup  par  le  dévelop- 
pement d'une  nouvelle  industrie  qui,  grâce  à  la  demande  européenne  de  bestiaux,  de  niême  que  de 
céréales,  prend  rcpidemeut  de  l'importance  et  en  devenue  une  nouvelle  source  de  richesses  pour 
les  prairies  de  l'ouest  et  du  sud-ouest  des  Etats-Unis. 

L'établissement  d'une  voie  de  communication  rapide  et  p?u  dispendieuse  entre  le  Nord  Ouest 
et  l'Atlantique  ci'î  le  détroit  d'Hudson,  n'amènerait  pas  seulement  la  colonisation  rapide  du 
Manit^ba,maisouvriraità  l'émigration  une  contrée  fertile  de  vingt  fois  l'étendue  de  cette  province» 
Cette  proximité  d'un  littoral  qui  lui  est  propre  I  jrmettrait  à  cette  contrée  de  faire  elle-même  le 
commerce  de  transport  de  ses  propres  produits. — Témoignage  du  Professeur  Eind,  rendu  devant  un 
comité  à  la  Chambre  des  Communes  du  Canada,  1878. 
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ANNEXE  E. 


Pjektks  (Je  vie  duns  les  oxploraUon>,  pondant  les  années  1871,  1872,  1873,  1874,  1875 

1876,  1877  et  1878. 


Observations. 


Alexander  Sinclair 
William  Matheson 
Sauvage,  nom  mconnu 

do  do 

do  do 

do  do 

do  do 


9    Arthur  Hamilton 120  mai 


10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 


17 
18 
19 
20 
21 


22 


23 
24 
.25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 


32 
33 
34 


35 
36 
37 


38 


Edward  J.  C.  Abbott.. 

George  Knout  

George  Rochette 

Frederick  Cliadwick... 

William  Caldwell '26  do 

T.  D.  Taylor 126  do 

Michacl  Clancy 13  do 


1873. 

Joseph Huglies |21  juillet. 

Arthur  Torrie 24    do    .. 


Neil  Pattersrn 

John  P.  Robsnn 

Nathaniel  L.  Price. 


Wm.  Tappigc. 


24    do 
2  oct.. 
30  déc, 


Mort  dans  un  incendie  de  forêt. 
do 
do 
do 
do 
do 
do 


Noyé  dans  la  Thompson  du  Nord. 

do       le  lac  Témiscamingue. 

do  do 

do  do 

do  do 

do       lelacHuron. 

do  do 

do  do 

Disparu  i\  travers  la  glace. 


Noyé  dans  le  lac  au  Poisson-Blanc. 

do  do 

do  do 

Mort, 
do 


1874. 
3  octobre  ... 

I        IS?."). 

John  iSpence '29  sept 

Joe  Paskall 2i>  rin    

*Tlionins  KobiiKsou 4  novembre 

•Edward  Jayii(>s i  4  do 

'Samuel  Xiciiolson '  4         do 

•John  Tarbu! '  4         do 

•George  Skipin-n ■  4  do 

Riehaid  Corcoran 4         do 


Noyé  dans  la  rivière  Fraser. 


W.  P.  Scott., 


31  décembre:Morl. 


do  do        aux  Dalles. 

do  do               do 

Sombré  avec  le  steamer  l'acific. 

do  do 

do  do 

do  do 

do  do 

do  do 


I 

I        1876. 

John  Dolau :25  juin 

fsanc  Hiiwcli ll'J  juillet  ... 

Samuel  Londit 16  octobre. 

;        1877. 

Robert  McMillau 26  juin ]Mort. 

fjouis  Watters '19  novembrelDIsparu 

P.  G.  Shibley ^10  décembre  Mort. 


Noyé  dans  la  Thompson  du  Nord, 
do         rivière  au  Saumon, 
do         chute  de  la  Chaudière. 


travers  la  glace  sur  le  la<;  au  Pin-Rouge. 


I        1878. 
Samuel  Hazlewood 111  janvier. 


do 


*  Ces  hommes  avalent  été  congédiés  quelques  jours  auparavant. 

108 
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,  1874,  1875 


îli 


I 


Pin-Rouge. 


(     il 


